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Sturzkämpfer 
Curtiss Helldiver 





Raab-Katzenstein: 
Aufstieg und Fall 





Die schönste 
Bestmann im Land 
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urn offenbaren die Wahrheit 





Mach-3-Jet 
Mikojan E-152 
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=JdRiKe] EI 7er-Trrlelg- Solent Sky Museum 
Englands erster Überraschende Schätze 
erfolgreicher Helikopter warten auf Entdeckung 
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Fotos: Lert, Pericoli, Zeitier, DEHLA, Naval Aviation Museum, RAAF. 


Archiv Jakubowitsch, KL-Dokumentation (5), Zeichnung: Badrocke Oldtimer aktuell 
A { Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 








Super Constellation (Teil 2) 


Diesmal steht die Lockheed als elektro- 
nisches Frühwarnflugzeug im Fokus. 





Bücker Bü 181B-1 Bestmann C rti + ld = Bei seinen Piloten war dieses Sturzkampf- 
Nach ihrer Restaurierung ist diese u ISS e Ive r flugzeug nicht eben beliebt. Dennoch 
Bestmann wohl die schönste am Himmel. wurden bis 1945 über 7000 Exemplare gebaut. 
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Bristol Sycamore Mikojan E-15 Raab-Katzenstein 


Englands ersten einsatzfähigen Hub- Mit der Mach 3 schnellen E-152 wurden Der Aufstieg des Kasseler Flugzeugwerks und 
schrauber verantwortete ein Österreicher. Waffen für Kampfflugzeuge getestet. sein Untergang in der Weltwirtschaftskrise. 


Ans Licht 
e[=]aTe]is 





Messerschmitt Me 262 Heiko Müller 


Geschäftsführender 
Die originalen Einflugberichte zeichnen ein Redakteur 
authentisches Bild der ersten Me-262-Flüge. 


eht es Ihnen auch so? Wir freuen uns immer besonders, wenn wir 
Urne dass lange gepflegte „Wahrheiten“ über bestimmte 
Sachverhalte in der Geschichte der Luftfahrt nicht so sein können, wie 
sie von diversen Nachkriegsautoren geschildert wurden. Das kommt 
besonders dann vor, wenn man sich in Originalunterlagen hineinkniet. 
Für den Bericht in diesem Heft über die frühe Flugerprobung der Me 262 
nahmen wir uns die in den USA auf Mikrofilm übertragenen originalen 
Messerschmitt-Testprotokolle aus unserem Archiv vor. Entdecken Sie ab 
Seite 10 die ungeschminkte Wahrheit über die ersten Flüge des Strahl- 
Jägers. 
Viel Neues wollen sollen Ihnen auch die anderen Beiträge bieten. Kann- 
ten Sie schon die Mach 3 schnelle Mikojan E-152 oder die Geschichte der 
Curtiss Helldiver? Der Dornier Do 217 K, die wir diesmal für unsere 
Röntgenzeichnung ausgewählt haben, dürften wohl auch nur wenige 
Leser schon einmal unter die Blechhaut geschaut haben. Und neben 
vielen anderen Themen haben als ein weiteres Highlight diesmal auch 
die Geschichte der Raab-Katzenstein Flugzeugwerke ans Licht geholt. 





Boeing B-52 (Teil 2) 


Im zweiten Teil geht es um die Einsätze des 
Bombers und seine laufende Modernisierung. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen 
das Team von Klassiker der Luftfahrt! 





Herzlichst Ihr 


Dornier Do 217 K Heiko „EORLE 


Der 1938 erstmals geflogene Bomber 
begeistert mit vielen technischen Details. 





Breguet Br.1050 Alize Aus Lockheeds Ideenschmiede Solent Sky Museum 


In Frankreich fliegt jetzt wieder einer der In Lockheeds Skunk Works durften Designer Das Museum in Southhampton zeigt einmalige 
ehemaligen U-Bootjäger aus den 50ern. ihren Zukunftsideen freien Lauf lassen. Stücke zur südenglischen Luftfahrtgeschichte. 


Titelfotos: Pericoli, Schwarz, DEHLA, RAAF, Archiv Jakubowitsch, Naval Aviation Museum, KL Dokumentation; Zeichnung: Badrocke 
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| Leihgabe 
HF-24 Marut in 
Wernigerode 


Das Luftfahrtmuseum Wer- 
nigerode hat im November 
| die HF-24 Marut vom Deut- 
schen Museum als Leihgabe 
erhalten. Ein Team unter dem 
ehemaligen Focke-Wulf-Direk- 
tor Kurt Tank hatte den für 
Mach 2 ausgelegten Jagdbom- 
ber ab 1956 bei Hindustan 
Aeronautics entwickelt. Der 
Prototyp flog 1961. Wegen zu 
schwacher Triebwerke konnte 
die HF-24 Marut die Mach- 
2-Hürde nicht nehmen. Sie 
erreichte Mach 1.2. HAL baute 
fast 130 Marut für die indische 
Luftwaffe. Erst in den 80er 
Jahren wurden die letzten 
Exemplare ausgemustert. 
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Fototermin über dem Schwarzwald 


und 20 Amateur-Warbirdfotografen nah- 
men kürzlich an einem Fotoevent in 
Bremgarten teil. Christian Bramkamp und 
Reto Schneeberger hatten mit dem Oldti- 
mer-Netzwerk Classic Aircraft Displays zu 


Spitfire Mk. XVI und Jak-52 bot. Als Fotoplatt- 
form diente eine Cessna Grand Caravan. Aus 
ihr kamen die Fotoenthusiasten gut zum 


„Schuss“. Zwischendurch standen noch wei- 


tere bei MeierMotors stationierte Warbirds 


dem Event eingeladen, das Gelegenheit zu 
Air-to-Air-Fotos unter anderem von der P- 
51D Mustang „Lucky Lady VII“ (oben), einer 


für Bodenaufnahmen zur Verfügung. Für 
2014 haben die Veranstalter bereits weitere 
Fotoevents geplant. hm 





‚Curtiss Robin restauriert 


Classic Aircraft Restorers im englischen Lee-on-Solent hat eine 
Curtiss-Robertson Robin C.2 flugfähig restauriert. In Kürze soll der 
Oldtimer aus dem Jahr 1929 wieder fliegen. Die Robin C.2 war 1991 
aus den USA nach England gekommen. Ihr Vorbesitzer flog sie bis 
| 1998. Vor einigen Jahren übernahm ein Londoner Tierarzt das 
Flugzeug und übergab es zur Überholung an Classic Aircraft 

| Restorers. In Deutschland fliegt ebenfalls noch eine Curtiss Robin 
unter dem Dach der Antique Aeroflyers in Mengen. Geoffrey Jones 


09 9, Se 








| Bevor es richtig los ging, war es wieder vorbei: Der Plan, in 
Mendig ein „Fliegendes Museum“ aufzubauen, ist Geschichte. 


«ll 
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Schnelles Aus in Mendig 


Das Projekt eines „Fliegenden Museums“ in Mendig ist gestoppt. 
| Der Museumsverein konnte sich eigenen Angaben zufolge nicht 
mit dem Flugplatzeigentümer über einen langfristigen Mietver- 
trag für den Museumshangar einigen. Zwei Jahr habe man ohne 
ein tragfähiges Ergebnis verhandelt. Eine stattliche Anzahl von 
Flugzeugen und weiteren Exponaten hatte der Verein in Mendig 
nördlich von Koblenz zusammengetragen. Zum Teil wurden sie 
| bereits verkauft. Einige Stücke gehen an andere Museen. 





= 


Fotos: Bramkamp, Müller, Jones, Poznanski, Ujthoven, DTMB, Deutsches Museum, Antique Aeroflyers via 
R 


Schmoll, Dornier Museum Friedrichshafen 
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Classic Wings 


C-47 soll wieder fliegen 


Die niederländische Classic Wings will eine Douglas C-47 Dakota 
wieder in die Luft bringen. Rumpf, Fahrwerke, Motoren und Elek- 
trik werden am niederrheinischen Flughafen Weeze, Flügel und 
Leitwerke in Teuge bei Apeldoorn untersucht, um die notwendi- 
gen Überholungsschritte festzulegen. Die C-47 wurde 1943 an die 
US Air Force geliefert. Nach ihrer Ausmusterung und einigen 
Besitzerwechseln stand sie zuletzt seit 2006 in den Farben der 
South Coast Airways beim Aerodrome in Lelystad. Bob Fischer 








Letzter Flug ins Museum 


DTMB erhält älteste Do 27 


Das Deutsche Technikmuseum Berlin hat eine großzügige Spende 
erhalten. Die Gelnhäusener Gerd Lehnert, Bernd Barucha und 
Manfred Goy übergaben dem Museum ihre Dornier Do 27. Mit der 
Werknr. 104 ist sie die älteste erhaltene Do 27. Sie wurde Anfang 
1957 bei der Flugzeugführerschule Memmingen in Dienst gestellt. 
Bei der Bundeswehr flog sie als AS-901 und 55+01. Ihr letzter Flug 
führte sie von Gelnhausen nach Werneuchen bei Berlin. hm 





Kasseler Storch 


Motorprobleme 
sind gelöst 


Lange gaben die Motorpro- 
bleme der Fi 156 des Vereins 
„Fieseler Storch für Kassel“ Rät- 
sel auf. Jetzt meint der LTB Dirk 
Bende in Hangelar eine defekte 
Tankentlüftung als Ursache 
gefunden zu haben. Bald wird 
der Storch wohl wieder an 
seinen Heimatplatz fliegen. hm 








Nach der Reparatur verliefen 
die Motortests mit dem Storch 
in Bonn/Hangelar erfolgreich. 
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Wrack ist jetzt in Cosford zu sehen 


Do 17 im RAF Museum 


Nach der Bergung der wohl einzigen noch existierenden Dornier 
Do 17 im vergangenen Juni hat das RAF Museum in Cosford jetzt 
das Wrack des Bombers offiziell enthüllt. Mit dabei waren Direktor 
Berthold Porath und Archivar Ingo Weidig vom Dornier Museum 
Friedrichshafen, das die Restaurierung von Teilen des Wracks 
unterstützt. Vor den Augen der Besucher läuft derzeit ein auf- 
wändiger Konservierungsprozess ab. Die Wrackteile werden in 
Gewächshäusern rund um die Uhr mit einer Lösung besprüht, um 
sie von Ablagerungen zu befreien. Am 26. August 1940 hatte die 
Do 17 (5K+AR) des KG 3 nach Flak-Treffern eine Notwasserung vor 
der Küste von Kent versucht. Über 70 Jahre lag der Bomber in 
einer Sandbank, bevor er geborgen wurde. hm 





Zuwachs bei den Antique Aeroflyers 


„Neuer“ Oldie in Mengen 


Die Antique Aeroflyers haben ihren Flugzeugpark um eine Kinner 
Sportster erweitert. Kürzlich traf der Oldtimer, Baujahr 1934, per 
Container aus den USA an seinem neuen Heimatplatz Mengen ein. 
Sein Vorbesitzer war das Wings of History Museum. Die Kinner 
Airplane & Motor Corporation im kalifornischen Glendale hatte in 
den 30er Jahren nur wenige Dutzend dieser Zweisitzer gebaut. 
Heute soll es nur noch zwei flugfähige Exemplare geben. Im kom- 
menden Frühjahr soll die Kinner Sportster am Flugplatz Mengen 
wieder in die Luft kommen. Stefan Schmoll 


ee Die Kinner 

i Sportster 
präsentiert 
sich laub- 
froschgrün. 
Wer genau 
hinschaut, 
erkennt vor 
dem Cockpit 
denn auch 
„Kermit". 
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Fotos: Bramkamp, Rikl, Premium Aerotec. Fliegendes Museum Großenhain 


Traditionspflege bei Premium Aerotec 


uszubildende der EADS-Tochterfirma 
Premium Aerotec haben am frühe- 
ren Messerschmitt-Standort Augsburg 
eine Messerschmitt Bf 108 Taifun über- 
holt. Jetzt fand das Flugzeug einen wür- 
digen Standort im Foyer des neuen „Engi- 





Flugplatzgeschichte 


‚RAF-Museum in Weeze 


| Eine kleines, feines Museum wächst am niederrheinischen 
Flughafen Weeze, der ehemaligen RAF-Basis Laarbruch heran. 
Deutsche und in Deutschland verliebene ehemalige RAF-Soldaten 
bauen dort seit 2007 das überregional kaum bekannte RAF-Muse- 
| um Laarbruch-Weeze auf. Von 1954 bis 1999 waren dort diverse 
RAF-Einheiten stationiert. Das Museum zeigt bereits über 2000 
Exponate. Zu den größten zählen Cockpitsektionen einer Canber- 
ra und einer Buccaneer. Das Museum Öffnet von Mai bis Septem- 
ber mittwochs bis sonntags von 14 bis 17 Uhr, in den Winter- 
monaten zu den gleichen Zeiten nur von Freitag bis Sonntag. 





hm 


Das RAF-Museum Laarbruch-Weeze erinnert mit 2000 Exponaten 
an die ehemalige RAF-Basis. Ständig kommen weitere hinzu. 
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neering Center Willy Messerschmitt" des 
Unternehmens. Die Überholung der Bf 
108, Baujahr 1939, erfolgte unter dem As- 
pekt der Lufttüchtigkeit. Die Bf 108 kann 
bei Bedarf aus ihrem derzeitigen Ausstel- 
lungsmodus geweckt und flugfähig ge- 





iz. 
j iR 


macht werden. Dafür hatte die EADS 
als Eigentümer der Messerschmitt mit 
Josef Griener von Bitz Flugzeugbau in 
Augsburg einen anerkannten Spezia- 
listen für Oldtimer-Restaurierungen 
mit ins Boot geholt. Im Rahmen der Ar- 
beiten ergänzten die Auszubildenden 
die Taifun noch um fehlende Teile wie 
die Tanks, die Steuerung, die Kabinen- 
rückwand und die Anklappmechanik 
für die Tragflügel. im 


Flie ıdes Museum Großenhain 


Kalender für guten Zweck 


Für ein Fotoshooting der besonderen Art sind die Mädels des Ver- 
eins „Fliegendes Museum Großenhain" in 30er-Jahre-Outfits ge- 
schlüpft. Herausgekommen ist ein toller Kalender für das Jahr 2014, 
der jetzt für 24,90 Euro 
zu haben ist, und nicht 
nur Fans alter Flug- 
zeuge begeistern wird. 
Die Einnahmen spen- 
det der Verein der 
Deutschen Knochen- 
markspenderdatei 
(DKMS). Bestellungen 
an info@fliegendes- 
museum.de oder unter 
Telefon 03522/527527 hm 





ıgen bei der VEBEG 


15000 Euro für Su-22M-4 


Hohe Preise erzielten eine F-86 Sabre und eine Su-22M-4, die jetzt 
die bundeseigene Verwertungsgesellschaft VEBEG versteigerte. 

Bei exakt 15001,01 Euro fiel am 11. November der Hammer für den 
ehemaligen Suchoj-Jagdbomber, der Anfang der 90er Jahre von der 
WTD 61 in Manching getestet worden war. Die F-86, ehemals Gate 
Guard beim JG73 in Laage, ging für 8510 Euro an einen Bieter. hm 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Stinson AT-19 Reliant 


Die einzige in Europa 





fa 
Am Aachen-Maastrich Airport ist die einzige Stinson Reliant der 


militärischen Trainerversion AT-19 in Europa stationiert. Eigentü- 2x Klassiker der Luftfahrt frei Haus 


mer ist der Niederländer Remco Sijben. Seine AT-19, die heute die I 
US-Registrierung N1943$ trägt, gehörte zu den rund 500 Flugzeu- sr Flugzeugmodell für nur 9,90€ 
| gen dieses Typs, die Stinson/Vultee 1942/43 an die britischen 

Streitkräfte lieferte. In ihrer militärischen Karriere war sie zuletzt 
als FB 735 im englischen Yeovilton stationiert. Sijben fliegt die von 
einem 300-PS-Lycoming-Sternmotor angetriebene AT-19 in einer 
Lackierung mit Invasionsstreifen des Jahres 1944. Stinson fertigte 
die Reliant von 1933 bis 1941 in den Zivilversionen SR-1 bis SR-10, 
bevor sie zum militärischen Trainer und Mehrzweckflugzeug 
(UC-81) mutierte. Insgesamt wurden 1327 Reliant gebaut. hm 





Focke-Wulf Fw-200C Condor 


Die Focke-Wulf Fw-200 Condor war ein viermotoriger Seeaufklärer und Fernbomber. 
Die-Cast-Modell mit ansteckbarem Fahrwerk und Displayständer im Maßstab 1:144. 








H ERS CIE 
| PS Aero bietet Starfighter und Co u [3 
Bestell-Coupon einfach ausfüllen und gleich einsenden an: 

| Halb Flugzeugmuseum, halb Handel für klassische Jets. In Baarlo Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart 
bei Venlo, gleich hinter der deutsch-niederländischen Grenze, klassikerderluftfahrt@dpv.de - Telefon +49 (0)711 3206-8899 - Fax +49 (0)711 182-2550 
kann man die Flugzeugsammlung PS Aero erleben. Der Niederlän- 
der Piet smedts verfolgt mit ihr ein ungewöhnliches Geschäfts- Ja, ich möchte Klassiker der Luftfahrt im Probeabo testen. Bestell-Nr. 1078865 
modell. Er zeigt rund zwei Dutzend Flugzeuge, überwiegend Senden Sie mir die nächsten 2 Ausgaben von Klassiker der Luftfahrt zusammen mit dem Modell der Focke-Wulf FW-200C 
klassische Militärjets Das Besondere: Die Flugzeuge kann man Condor für nur 9,90€ (A: 11,90 €; CH: 19,90 SFr.) zu. Falls ich nach dem Test keine weiteren Hefte wünsche, sage ich sofort zum 

& , £ i Erhalt der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalte ich das Magazin weiterhin frei Haus zum Jahresabopreis von zzt. 47,20 € (A: 52,-€ 

sich nicht nur ansehen, sondern auch kaufen. Auf Voranmeldung CH: 82,40SFr.; weitere Auslandspreise auf Anfrage) für 8 Ausgaben. Dieser Folgebezug ist jederzeit kündbar 
gibt es Führungen. Sie kosten zehn Euro, 7,50 Euro für Kinder bis Meine persönlichen Angaben: (bitte unbedingt ausfüllen) 
zwölf Jahre, Kaffee und Filmvorführung inklusive. Anmeldungen Name, Vorname jatum 19 
an info@psaero.com oder unter Telefon +31 651824828. hm = - 





Ja, ich bin damit einverstanden, dass Klassiker der Luftfahrt und die Motor Presse Stuttgart 
mich künftig per Telefon oder E-Mail über interessante Angebote informieren. 


Ich bezahle per Bankeinzug und erhalte zusätzlich ein 


BLZ 


Ich bezahle per Rechnung 


Verlagsgarantie: Ihre Bestellung kann innerhalb von 14 Tagen ohne Angabe von Gründen in Textform widerrufen werden 
bei: Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart. Kosten entstehen Ihnen im Fall des Widerrufs nicht 


nterschrift f 


x 





Lieferung nach Zahlungseingang solange Vorrat reicht, Ersatzlieferung vorbehalten Bitte Bestellnummer angeben 
F F} fi “2 dam ma Ana Abba ara | Sn nn nn in ann nn in zn nun an an an nn nn nn > ri 
Diese Caravelle ist eines der Glanzstücke der PS Aero. Aber auch ze SEE: 
Motor Presse Stuttgart GmbH & Co. KG, 70162 Stuttgart. Registergericht Stuttgart HRA 9302. Geschäftsführer: Dr. Volker Breid, Norbert Lehmann. 
Starfighter und andere klassische Kampfjets gibt's dort zu sehen. Vertrieb: DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Nils Oberschelp (Vorsitz), Heino Dührkop, Dr. Michael Rathje, Düsternstraße 1, 20355 Hamburg 


Handelsregister AG Hamburg, HRB 95752. 


i i llen: 
www.klassiker-der-Luftfahrt.de Jetzt auch bequem online bestellen 


www.klassiker-der-luftfahrt.de/abo2013 
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Lockheed Super 
Constellation 


# Turbo-Compound-Motor 
mit mechanischem Lader 


Erlauben Sie mir zwei Anmer- 
kungen zu dem lesenswerten 
Beitrag über die Constellation. 
In dem Beistellkasten auf Seite 
15 sprechen Sie von den „neuen 
Turbo-Compound-Motoren (Ab- 
gas-Turbolader)“. Nach meinem 
Wissen hatten die Compound- 
Motoren zwar eine Abgastur- 
bine, die aber keinen Lader an- 
trieb, sondern mit der Kurbel- 
welle gekoppelt war und so ihre 
Energie ohne Umweg über die 
Komprimierung der Ladeluft in 
Drehmoment umsetzte. Für die 
„Vorbehandlung“ der Ansaugluft 
sorgte bei diesen Triebwerken ein 
mechanischer Lader. 
Ferner heißt es auf Seite 17 
(Spalte 1): „Um die Flugstabili- 
tät um die Hochachse auch mit 
dem längeren Rumpf zu erhal- 
ten, erhielt die L-1049 größere 
Seitenleitwerke.“ Ein längerer 
Rumpf (= längerer Leitwerkshe- 
belarm) hat per se eine höhere 
Gierstabilität. Deshalb vermute 
ich, dass die größeren Ruder eher 
das Gegenteil bewirken sollten: 
nämlich mehr Beweglichkeit um 
die Hochachse. 
Hartmut Blinten, 
Rodgau 


Anm. d. Redaktion: Vielen Dank 
für die sinnvolle Ergänzung zum 
Turbo-Compound-Motor. In Sa- 
chen Gierstabilität liegt unser 
aufmerksamer Leser nicht ganz 
richtig. Es ist zwar korrekt, dass 
ein längerer Leitwerkshebelarm 
die Stabilität um die Hochach- 


se natürlich erhöht. Bei der Su- 
per Constellation waren jedoch 
Rumpfsegmente vor und hinter 
dem Flügel eingesetzt. Dadurch 
verlängerte sich der Leitwerks- 
hebelarm nicht in einem aus- 
reichenden Maß zur Rumpflän- 
ge, um die gleiche Richtungs- 
stabilität wie mit dem kürzeren 
Rumpf zu erhalten. Deshalb wur- 
den größere Leitwerke montiert. 
Diese mussten neben den vergrö- 
Berten Dämpfungsflächen natür- 
lich auch größere Ruder erhal- 
ten, um der Super Constellation 
die gleiche Beweglichkeit um die 
Hochachse wie beim Ausgangs- 
muster zu geben. 
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Kampf um die 
Aleuten-Inseln 


u Gleiche Stahlplatten auf 
der Insel Usedom 


Kompliment! Ich lese die „Klassi- 
ker der Luftfahrt“ seit 2005 und 
glaubte, Ihnen würden nun lang- 
sam die Themen ausgehen. Nein, 
Sie graben immer wieder etwas 
Interessantes aus. In der Ausga- 
be 8/2013 beeindruckte mich 
besonders die Bildergalerie zur 
Schlacht um die Aleuten. 

Eine Frage hat sich beim Betrach- 
ten der Fotos für mich ergeben. 
Zwar angerostet, aber dennoch 
genau die gleichen, gelochten 
Stahlplatten (Pierced Steel Plan- 
king) wie auf den Aleuten-Flug- 
plätzen sieht man heute noch 
sehr oft auf der Insel Usedom 
in den Dörfern rund um den 
Flugplatz Heringsdorf/Garz. Die 
Platten werden zumeist als Kop- 
pelbegrenzungen oder Abtren- 
nungen in Kleingärten genutzt. 


Schreiben Sie uns Ihre Meinung, Anregungen oder 
Fragen. Wir veröffentlichen Sie gerne. Schicken Sie Ihren 


Leserbrief (bitte mit Absenderadresse und Telefonnum- 
mer) an: Redaktion Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 
53173 Bonn oder per Fax an 0228/9565-246 oder via E-Mail 
an Redaktion@kKlassiker-der-Luftfahrt.de 


Der Flugplatz wurde gegen Ende 
des Krieges von der Roten Armee 
besetzt. Ich hatte bereits früher 
in Erfahrung gebracht, dass die 
Stahlplatten nach 1945 für eine 
provisorische Piste genutzt wur- 
den. Weiß vielleicht jemand, wer 
sie produziert oder geliefert hat? 
Mathias Henning 

Stralsund 
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Der letzte Flug 
der „Queenie“ 


u Wrackteile immer noch am 
Strand von Amrum 


Vielen Dank für Ihren span- 
nenden Bericht über den Absturz 
der B-24 „Queenie“ vor der Insel 
Amrum und das Schicksal ihrer 
Besatzung. Er scheint mir sehr 
gründlich recherchiert. Beim 
Lesen erinnerte ich mich, dass 
ich vor einigen Jahren bei einem 
Wattspaziergang auf Amrum auf 
ein verbeultes Aluminiumblech 
mit Nietlöchern darin stieß, das 
irgendwie wie ein Stück von 
einem Flugzeug aussah. Ich ließ 
es damals liegen. Jetzt weiß ich, 
dass es wahrscheinlich ein Teil 
von der „Queenie“ war. 
Walter Kellermann, 
via E-Mail 
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Vom Jungflieger 
zum Chefpilot 


B Gotha Go 145 sollte einmal 
vorgestellt werden 


Ich finde es gut, dass Klassiker 
der Luftfahrt auch mal Piloten 
vorstellt, die kaum einer kennt, 
die aber trotzdem interessant 
sind. Der Bericht über Hugo 
Harms hat mit deshalb gut ge- 
fallen. Eigentlich schreibe ich 
aber wegen des schönen Fotos 
der Gotha Go 145 in dem Artikel. 
Über diesen Doppeldecker habe 
ich bisher noch nie etwas gele- 
sen. Wäre das nicht einmal eine 
Geschichte wert? Bücker Jung- 
mann und Focke-Wulf Stieglitz 
kennt man ja, aber von der Go 
145 dürften viele Ihrer Leser bis- 
her kaum etwas gehört haben. In 
der Ausgabe 8/2013 habe ich 
auch gelesen, dass gerade eine 
Go 145 nachgebaut wird. Das 
könnte doch ein Anlass sein, die- 
ses Flugzeug einmal ausführlich 
zu zeigen. 
Thomas Müller, 
via E-Mail 
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W Tolle Ergänzung zum Heft 


Auf Ihrer Website klassiker-der- 
luftfahrt.de haben sie offenbar 
ganz schön „Gas gegeben“. Ich 
finde, das ist eine tolle Ergänzung 
zum Heft geworden. Besonders 
interessieren mich neben den ak- 
tuellen Nachrichten und Hinter- 
grundinfos die Flugberichte. So 
etwas gibt es sonst nicht im In- 
ternet. Weiter so! 
Markus Schmied, 
via E-Mail 
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Lockheed P-38 Catalina startet zu 
Lightning der Fiying Britannien-Rundflug 


ur Bulls bei Tannkosh 
TANNKOSH BRITANNIEN-RUNDFLUG 


Bikd der Woche KW 2013/35: Raab-Katzenstein RK 26 Tigerschwalbe u 
Bild der Woche: Raab-Katzenstein RK 26 
Tigerschwalbe Arado Ar 196 beim Blohm & Voss BV 40 


Irsprünglich als Sonderanfertigung im Auftrag Gerhard Fieselers gebaut, entstanden dann doch drei Aeronauticum 2 Nachfliege 
Exemplare des leistungsfähigen Kunstflug-Doppeldeckers 
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WERE ll Me 262 


Die Me 262 war ein technischer Quanten- 
sprung. Hier wird die Me 262 V3 für einen 
Testflug vorbereitet. Auffällig ist der Ansaug- 
schutz vor dem Lufteinlass des Jumo 004 





TestFlugberichte der ersten Flüge der Me 262 


Es ist viel über die Entwicklung der Messerschmitt Me 262 geschrieben worden. Ent- 
sprach es immer der Wahrheit? Die originalen Testflugberichte aus der frühen Erpro- 
bungsphase des ersten Strahljägers der Welt zeigen, dass man daran zweifeln darf. 
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Fritz Wendel im Gespräch mit Willy 
Messerschmitt. Die ersten Me-262- 
Starts forderten sein volles Können. 


Die gewohnte Auslegung mit 
Spornradfahrwerk erwies sich als 
ungeeignet für den Strahljäger. 


s sind nüchterne, oftmals dürre Worte. 

Häufig lassen sie den Laien erst einmal 

gar nicht erkennen, welche Tragweite 
die in den Flugberichten von den Testpiloten 
der Me 262 protokollierten Beobachtungen 
für die Entwicklung des ersten Strahljägers 
der Welt hatten. Sie beschreiben häufig sehr 
ernste Probleme, die die Ingenieure in kür- 
zester Zeit lösen mussten. 

Für diesen Bericht haben wir auf authen- 
tische Quellen zurückgreifen können, Es 
sind originale Messerschmitt-Flugberichte, 
die von US-Truppen erbeutet und nach dem 
Krieg von der Air Documents Division T-2 
am Wright Field auf Microfilm kopiert wur- 
den. Lange Zeit waren sie nicht zugänglich. 
Das führte dazu, dass von verschiedenen 
Nachkriegsautoren Behauptungen als Tat- 
sachen dargestellt wurden und werden, die 
nach der Auswertung der Testflugberichte 
mindestens fragwürdig erscheinen oder sich 
sogar als unwahr erweisen. 

Die fliegerische Karriere der Me 262 be- 
gann als Kolbenmotorflugzeug. Die zunächst 
vorgesehenen BMW P.3502, Versuchstrieb- 
werke des späteren BMW 003, waren noch 
nicht verfügbar. Trotzdem wollte man schon 
mit der Flugeigenschaftserprobung des künf- 
tigen Strahljägers beginnen. Deshalb wur- 
de zunächst ein Jumo 210 G (700 PS) in 
die Rumpfnase gesetzt. Die Motorinstalla- 
tion wurde in ihren Grundzügen von der 
Bf 109 übernommen. Auf den Anbau von 
Triebwerksattrappen unter den Flügeln wur- 
de verzichtet. 

Am 18. April 1941 bringt Testpilot Fritz 
Wendel die Me 262 V1 (PC+UA) in dieser 
Konfiguration erstmals in die Luft. Sein wie 
alle anderen Testprotokolle als geheim klas- 
sifizierter Flugbericht Nr. 496/1 zeigt eini- 
ge Probleme auf, die aber für einen Erst- 


flug keine Besonderheiten sind: „Bei 1 - 2 
m/sec. Rückenwind konnte nach ungefähr 
600 - 700 m Rollstrecke abgehoben werden. 
Nach dem Abheben wurde sofort etwas ge- 
drosselt, da das Kühlwasser bereits kochte. 
Der Motor war durch die vorangegangenen 
Rollversuche zu heiß geworden. Der wei- 
tere Steigflug musste allerdings dann auch 
mit Reiseleistung aus Rücksicht auf die Be- 
triebstemperaturen durchgeführt werden. Die 
Öltemperatur stieg dabei über die zulässige 
Grenze (Öleintritt = 92).* 

Wendel fliegt bei diesem ersten Flug bis zu 
400 km/h. Die Flugstabilität um Quer- und 
Hochachse und die Ruderwirkung beurteilt 
er als gut. Er tastet sich auch bereits an den 
Strömungsabriss heran: „Bei eingefahrenen 
Landeklappen beginnt die Maschine bei Va 
= 170 - 175 km/h (Red.: gemeint ist hier 
die angezeigte Geschwindigkeit) leicht zu 
taumeln, ohne größere Bewegungen um die 
Längsachse auszuführen und neigt sich dann 
leicht nach vorn. Das Verhalten mit ausge- 
fahrenen Klappen ist ähnlich: die Taumel- 
bewegungen beginnen bei Va = 130 km/h.“ 
Was Wendel hier zu Protokoll gibt, weist auf 
unproblematische Langsamflugeigenschaften 
der Me 262 V1 in diesem frühen Stadium hin. 

Drei Tage später, am 21. April, startet Wen- 
del zum zweiten Flug. Jetzt weitet er den 
Geschwindigkeitsbereich aus. Die Kühlpro- 
bleme haben die Techniker inzwischen be- 
hoben. Wendel stellt fest, dass ab 450 km/h 
bei Höhenruderausschlägen eine Unruhe im 
Knüppel auftritt. Als Grund sieht er ein zu 
weiches Höhenrudergestänge. Außerdem 
ist er mit den Querruderkräften offensicht- 
lich nicht zufrieden und fordert eine ande- 
re Untersetzung der Flettner-Servoruder für 
die Querruder. Am selben Tag fliegt auch 
Werkspilot Baur erstmals mit der Me 262 V1. 
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Fotos: KL-Dokumentation 





Messerschmitt 





Zwei Ausschnitte aus 
dem Cockpit der Me 262. 
Aus heutiger Sicht 
ungewöhnlich: Der Jäger 
besaß eine Bugradbrem- 
se (Hebel links am Panel). 
Neue Dimensionen: Links 
und rechts vom künst- 
lichen Horizont der 
Fahrtmesser bis 1000 

e km/h und das Vario bis 
Erst nach den ersten h 50 m/s Steigen (rechts). 
Testflügen wurde die 

Flügelnase am Innenflügel 
der Me 262 zum Rumpf hin 
nach vorn gezogen. 





Die Me 262 V2 
diente unter 
Eule l-12-11 10 4 117e7150 
schwingungs- 
tests (re.). 






Fotos: KL-Dokumentation 


Y / an 2 A ee - Yonay- a; 
2 f Pi /. a ee Ir ai N - 1 
Am Flugplatz Leipheim fanden die ersten Flüge der Me 262 statt. Gut ist die relativ kurze > 


Piste zu erkennen. Der Platz war natürlich für die Alliierten ein wichtiges Ziel. Das Foto Snirapeie 
zeigt den Flugplatz nach einem Angriff durch amerikanische Bomber (oben). 
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Bm = 
Die Me 262 V5 erhielt als 
erstes Versuchsmuster das 
Dreibeinfahrwerk. Sie flog 
erstmals am 6. Juni 1943. 
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Fritz Wendels erster Start mit der Me 262 V3 am 18. Juli 1942 in Leipheim. Nur mit einem 


ET N 
EZ DEE Erz 





BEN? DIE EL EHEN ELLE NEE 


„Bremstrick“ gelang es ihm, den Schwanz des Flugzeugs vom Boden zu nehmen. 


Er bestätigt Wendels Beobachtungen: Ab 500 
km/h seien die Querruderkräfte zu hoch und 
müssten durch geänderte Flettnerausschlä- 
ge herabgesetzt werden. Gleichzeitig müsste 
die Querruderwirkung verbessert werden. 

Zwei Wochen brauchen die Techniker, um 
die geforderten Änderungen durchzuführen. 
Am 5. Mai folgt Flug Nr. 5, wieder mit Fritz 
Wendel am Steuer. Er dauert nur elf Minuten. 
„Das Fahrwerk konnte nicht eingefahren wer- 
den, da am linken Einfahr-Zylinder der Kol- 
ben nicht entriegelt wurde. Diese Beanstan- 
dung kann noch öfter auftreten, es müßte in 
diesem Falle die jetzige Fahrwerkskonstruk- 
tion geändert werden“, heißt es in dem Flug- 
bericht. Die vorgenommene Änderung der 
Querruderflettnerausschläge wird als nicht 
ausreichend erachtet. 

Der nächste erhaltene Flugbericht datiert 
vom 9. Juli 1941. Bei dem Test geht es da- 
rum, das Abkippverhalten der Me 262 VI 
mit im eingefahrenen Zustand blockierten 
Vorflügel zu untersuchen. Die Frage dabei 
ist, ob man eventuell auf die aufwändigen 
automatischen Vorflügel verzichten könnte. 
Dazu werden sogenannte Wollfadenunter- 
suchungen durchgeführt, bei denen auf die 
Flügel aufgeklebte Wollfäden den Strömungs- 
verlauf anzeigen. Wendels Befund: Bei Leer- 
laufleistung änderte sich das Abreißverhal- 
ten gegenüber dem mit ausgefahrenen Vor- 
flügeln praktisch nicht. Die Strömung brach 
gleichmäßig über den Flügel verteilt zusam- 
men. Anders jedoch im überzogenen Flug bei 
Vollgas: „Es reißt zuerst die Strömung am 
Außenflügel im gesamten Querruderbereich 
ab, wodurch ein starkes Querruderschlagen 
und ein Taumeln um die Längsachse einsetzt. 
Bei weiterem Ziehen reißt dann auch noch 
die Strömung am Innenflügel ab und die Ma- 
schine kippt gedämpft über den Flügel. Da 
bei einer Jagdmaschine das Überziehverhal- 
ten im Vollgasflug (Kurvenkampf) von groß- 
er Bedeutung ist, kann auf die Vorflügel bei 
dieser Maschine trotz des relativ guten Ver- 
haltens im Leerlauf nicht verzichtet werden“, 


lautet das Ergebnis nach Wendels Testflug. 

Interessant hierbei ist, dass man damals 
noch vom einem klassischen Kurvenkampf 
mit dem Strahljäger ausging. Eine Kampf- 
taktik, die mit der Me 262 aufgrund ihrer ho- 
hen Geschwindigkeit nie angewendet wurde. 

Die Me 262 V1 soll mit dem Jumo 210 
G insgesamt 47 Flüge mit über 20 Stunden 
Gesamtflugzeit absolviert haben. Im Herbst 
1941 hatte BMW das P.3302 so weit entwi- 
ckelt, dass die beiden Versuchstriebwerke V2 
und V 10 in die Me 262 V 1 montiert werden 
konnten. Der Einbau erfolgte im Zeitraum 
von September bis Dezember. Beim Anbau 
der Triebwerke war immer noch der Jumo 
210 G in der Rumpfnase montiert. Leider 
gibt es nur ein bekanntes Foto der Me 262 
in dieser Konfiguration. Auf dem Bild ist sie 
in einem Hangar stehend zu sehen. 

Am 25. März 1942 startete Fritz Wendel in 
Augsburg schließlich mit der Me 262 VI zum 
ersten Flug mit Strahlantrieb. Immer wieder 
wurde in der Nachkriegsliteratur behauptet, 
dass bei diesem ersten Flug mit den BMW- 
Triebwerken zur Sicherheit immer noch der 
Jumo 210 G montiert war und mitlief. Wei- 
ter wird gesagt, dass beide Strahltriebwerke 
unmittelbar nach dem Abheben Verdichter- 
schaufelbrüche erlitten. Teilweise heißt es, 
dass die Triebwerke schon in zehn Metern 
Höhe ausgefallen seien. Nur dank des Jumo 
210 G habe Testpilot Fritz Wendel den Flug 
fortsetzen und sofort wieder landen können. 

Vieles spricht dafür, dass diese Behaup- 
tungen falsch sind. Der Flugbericht Nr. 
692/12 vom 30. März 1942, der der Re- 
daktion von Klassiker der Luftfahrt vorliegt, 
lässt große Zweifel an ihrem Wahrheitsgehalt 
aufkommen. Er legt ganz im Gegenteil nahe, 
dass der erste strahlgetriebene Flug der Me 
262 V1 ausschließlich mit den BMW P.3502 
erfolgte. Auch die bisherige Darstellung des 
Triebwerksausfalls erscheint beim Studium 
des Testprotokolls in einem anderen Licht. 
Zur Verdeutlichung geben wir deshalb den 
früher natürlich als Geheim klassifizierten 
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Me 262 


Zeichnung: KL-Dokumentation 













Flugbericht Nr. 692/12 Me 262 V1, PC+UA 


Aufgabe: 1. Flug mit 2 mal BMW - TL 3302 
Zustand des Flugzeugs: G = 5100 kg, S Start = 23 %, S 
Landung = 18,2 % 
Ergebnis: Dem Flug ging ein Rollversuch voraus. Beim 
Zurücknehmen der beiden TL-Gashebel wurden sie 
versehentlich über Leerlauf hinaus in die Stoppstellung 
gezogen; die Geräte blieben sofort stehen. Der Stoppzug 
darf nicht mit dem Gashebel verbunden sein. 
Die Beschleunigung der Geräte geht zu langsam vor sich. 
Besonders über die Drehzahl 6400 U/min ist das Gerät nur 
sehr langsam hinwegzubringen. 
Der Start selbst war sehr lang (Rollstrecke geschätzt 
ungefähr 8 - 900 m), unser Platz ist für solche Versuche 
zu klein. Nach dem Start war keine Lastigkeitsänderung 
durch die TL-Geräte zu bemerken. Die Flossenstellung 
war die gleiche wie früher (+1 Grad). Die Regler der 
TL-Geräte hielten einwandfrei die Höchstdrehzahl. Nach ungefähr 20 sec Steigflug 
wurden die Geräte gedrosselt, wonach folgende Werte abgelesen wurden. 
Va U/min Einspritzdruck Öldruck 
340 L7500 R 7800 L26 R18 L5 R5 
Anschließend wurde in 1000 m ha in Horizontalflug übergegangen. Bei einer Geschwindigkeit von 400 - 450 
km/h konnte trotz vollständigen Zurücknehmens der Gashebel die Drehzahl nicht unter 7000 U/min bei einem 
Einspritzdruck von 16 - 18 atü gebracht werden. Infolgedessen müßte immer noch ein Schub von mehr als 200 
kg pro Gerät vorhanden gewesen sein. Es muß eine eindeutige Leerlaufstellung geben, die am Boden wie im 
Fluge bei allen Geschwindigkeiten gleich ist. 
Bei 100 | Brennstoffanzeige wurde ein starkes Schwanken der Einspritzdruckanzeige links und gleichzeitig ein 
unruhiger Lauf des linken Gerätes beobachtet. Es wurde daraufhin der Gashebel auf Stoppstellung gezogen, 
wobei aus Versehen auch der rechte so weit zurückgenommen wurde, daß beide Geräte stehen blieben. Die 
Drehzahlanzeige fiel von 7000 auf unter 2000 U/min ab. 
Für den nächsten Flug müssen verstellbare Düsen angebaut werden. 
Den Eigenschaften des Flugzeuges konnte aus Zeitmangel keine besondere Beachtung geschenkt werden. Es 
fielen lediglich die hohen Querruderkräfte auf, die gefühlsmäßig noch höher waren als früher. 
Die Sinkgeschwindigkeit beim Anschweben zur Landung ist sehr hoch. Trotzdem mit Va = 240 km/h ange- 
schwebt wurde, waren die Vorflügel vollständig geöffnet und das Flugzeug war schwer steuerbar. Die Lan- 
dung war normal; nach 2/3 der Rollstrecke brachen dann aus bisher ungeklärten Ursachen beide Lenker an 
den Federbeinen an ihrer unteren Schweißstelle ab. 
Der Gesamteindruck war nicht zufriedenstellend. Es kann jetzt schon gesagt werden, daß mittelmäßige 
Flugzeugführer dieses Flugzeug mit einer derart hohen Flächenbelastung nicht beherrschen können. 
Augsburg, den 30.3.42 Flugleitung V.: Flugzeugführer: Erprobungsleiter: 

Baur Wendel Caroli 








BEER SEHEE SEHE 





Flugbericht im Wortlaut wieder (Siehe Ka- 
sten oben auf dieser Seite). Hierin wird der 
Jumo 210 G überhaupt nicht erwähnt. Das 
steht im krassen Gegensatz zu den üblichen 
Inhalten aller anderen Testflugprotokolle, in 
denen Antrieb und Antriebsparameter im- 
mer enthalten sind. Auch geht aus dem Be- 
richt ein ganz anderer Flugverlauf hervor, 
als er von einigen Nachkriegsautoren dra- 
matisiert wurde. 
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Junkers kam mit den praktisch parallel zum 
BMW P.3502 entwickelten Jumo 004 inzwi- 
schen gut voran. Während das BMW-Trieb- 
werk auf dem Weg zum serienreifen BMW 
003 umkonstruiert werden musste, erwies 
sich das Jumo 004 spätestestens seit den Prüf- 
standsläufen als vielversprechender. Bei 8700 
U/min lieferte es einen Standschub von 840 
kp. Die Jumo sollten später die Standardtrieb- 
werke für die Me 262 werden. Messerschmitt 


erhielt die ersten beiden Jumo 004 A-O am 1. 
Juni 1942. Umgehend wurden sie an der Me 
262 V3 (PC+UC, Werk-Nr. 0003) montiert. 

Am 18. Juli 1942, morgens um 8:40 Uhr, 
rollte Fritz Wendel auf der Betonbahn des 
Flugplatzes Leipheim zum ersten Flug der 
Me 262 mit den Jumo 004 an. Der zwölf- 
minütige Flug verlief so erfolgreich, dass er 
am selben Tag noch einen weiteren, diesmal 
13 Minuten dauernden, Flug absolvierte. Im 
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Wertvolles Dokument: Dies ist das einzige bekannte Foto der Me 262 V1 mit dem Jumo 
Motor und den bereits montierten BMW-Versuchstriebwerken P.3302 (oben). 


Flugbericht Nr. 783/1 fasst Wendel die Er- 
gebnisse dieser beiden Flüge zusammen. Hier 
einige Auszüge: 

„Beide Starts sowie die erste Landung wur- 
den auf Betonbahn, die zweite Landung auf 
Gras durchgeführt. Beim Start müssen bei ab- 


gebremsten Rädern die Geräte hochgefahren 
werden, da die Beschleunigung der Geräte 
im Stand sehr gering ist. Das Flugzeug lässt 
sich aber bis zur Vollast der Geräte halten. 
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Bis zu einer Rollstrecke von 5 — 600 m ist 
keine Ruderwirkung und kein Druck vorhan- 
den. Der Schwanz lässt sich infolgedessen 
auch nicht hochnehmen,....“ Tatsächlich lag 
das Leitwerk bei der noch mit einem Sporn- 
radfahrwerk ausgerüsteten Me V3 (erst 
die Me 262 V5 erhielt ein Dreibeinfahrwerk) 
beim Anrollen zum Start im Verwirbelun- 
gsbereich der Tragflächen und entwickelte 
so keine Wirkung. Wendel behalf sich mit 





Noch einmal die Me 262 V3 beim Start zum 
Jungfernflug. Die Triebwerksreglung der 
Jumo 004 war noch nicht ausgereift. 
Deshalb entwickelten die viel Rauch beim 
Gasgeben und Herunterfahren. Als die 
ersten Me 262 an die Truppe gingen, 
waren die Probleme längst gelöst (u.). 





einem Trick. Er schreibt: „Durch kurze Betä- 
tigung der Bremsen wurde dann der Schwanz 
hochgenommen. Die Ruderwirkung war dann 
gut, nach 650 m Rollstrecke konnte in bei- 
den Fällen abgehoben werden.“ Weiter gibt 
Wendel seine ersten Eindrücke vom Steuer- 
und Stabilitätsverhalten wieder, das er als 
gut bezeichnet. Er kritisiert dabei aber die 
immer noch zu hohen Querruderkräfte. „Das 
Abkippverhalten ist gut. Im Anschweben zur 
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Zeichnung: Redemann, Fotos: KL-Dokumentation 





Messerschmitt Me 262 V1 


Erstes Versuchsmuster in der Version mit 
einem Jumo 210 G und zwei BMW P.3302 
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Landung ist die Sinkgeschwindigkeit gering, 
die Landung ist verhältnismäßig einfach, die 
Aufsetzgeschwindigkeit ist Va 190 km/h, die 
Ausrollstrecke relativ kurz.“ 

Mit knappen Worten beschreibt er ein 
ernsthaftes Problem der ersten Flüge: „Bei 
leerlaufenden Triebwerken sind Abgase und 
Rauchentwicklung in der Kabine festzustel- 
len.“ Der Hintergrund dafür war, dass die 
Regelung des Jumo 004 damals noch nicht 
voll ausgereift war. Die starke Rauchentwick- 
lung kam durch überschüssigen Treibstoff 
in den Turbinen beim Herunterfahren der 
Triebwerke auf Leerlaufleistung zustande. 

In der Literatur ist zu lesen, dass die Me 
252 V3 beim zweiten Flug 550 km/h erreicht 
haben soll. Das stimmt so nicht. Wendel flog 
bereits in diesem frühen Teststadium deutlich 
schneller. Im Flugbericht heißt es: „Beim 2. 
Flug wurde, um ungefähre Leistungsunter- 
lagen zu erhalten, ein Vollgasflug bis zu un- 
gefähr konstanten Werten folgender Größe 
durchgeführt: Va = 720 km/h, 5 - 6 m/sec 
Steigen in einer Höhe von 2500 - 3000 m; 
dabei fand ein höhenkompensierter Fahrt- 
messer Verwendung.“ Weiter spricht er ein 
Problem an, dass die Messerschmitt-Inge- 
nieure noch länger beschäftigen sollte. Als 
er die Geschwindigkeit verminderte, traten 
Schwingungen am Knüppel in Richtung „Zie- 
hen/Drücken“auf. Auch bogen sich bei hohen 
Geschwindigkeiten die Vorflügel durch und 
hoben sich zwischen ihren Aufhängungen 
zirka zwei Zentimeter von der Flügelnase 
ab. Sie mussten fester kontstruiert werden. 

Der dritte Flug der Me 262 V3 wäre bei- 
nahe schon beim Start zu Ende gewesen. In 
seinem Flugbericht Nr. 790/2 vom 30. Juli 
schreibt Wendel: „Der Wind stand senkrecht 
von rechts zur Startbahn, die Windstärke 
betrug 3 - 4 m/sec. Infolge des fehlenden 
Schraubenstrahls konnte das Flugzeug bei 
diesem Seitenwind nur unter Mitbenutzung 
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Das Tempo, mit der die Entwicklung der Me 262 vorangetrieben wurde, war en 
Jumo-004-Triebwerken bis zum Beginn der Truppenerprobung vergingen nur knapp ARSLLEIBEITGSR 


RE 


der linken Bremse gerade gehalten werden. 
Dadurch hatte das Flugzeug am Ende der 
1000 m langen Startbahn noch etwas zu we- 
nig Fahrt, um einwandfrei abheben zu kön- 
nen. Da aber notgedrungen abgehoben wer- 
den musste, hing das Flugzeug im überzo- 
genen Zustand bei abgerissener Strömung 
am Innenflügel in der Luft ohne zu steigen 
und erst nach ca. 200 - 300 m Flugstrecke 
in ungefähr I m Höhe hatte das Flugzeug 
so viel Fahrt aufgeholt, daß der normale 
Zustand hergestellt war... Um eine kurze 
Startstrecke zu erreichen, wird vorgeschla- 
gen, die Strömungsverhältnisse am Innenflü- 
gel zu verbessern. Durch eine bessere Flü- 
gelrumpfverkleidung (größerer Radius) und 
durch Beseitigung des rechtwinkligen Über- 
ganges von Flügelnase zum Rumpf (Fillet) 
kann erreicht werden, daß die Strömung erst 
bei größerem Anstellwinkel abreißt.“ Diese 
Änderung der Flügelgeometrie wurde sofort 
umgesetzt. 


Schwierige Suche nach 
Schwingungsursachen 


Bei diesem dritten Flug maß Wendel mit 
einem DVL-Messknüppel die zuvor beschrie- 
benen Höhensteuerschwingungen und macht 
Verbesserungsvorschläge für den Leitwerks- 
bereich. Die nächsten drei Flüge dienen eben- 
falls dazu, den Schwingungsproblemen auf 
die Schliche zu kommen. In der Höhenflosse 
wurde ein Schwingungsschreiber montiert, 
der Seitenruderausschnitt des Höhenruders 
geändert, das Höhenrudergestänge verstärkt 
und eine zusätzliche Gestängeführung ein- 
gebaut. Im Flugbericht Nr. 801/5 schreibt 
Wendel über die Ergebnisse des sechsten 
Fluges am 11. August: „Die Schwingungen 
sind unverändert und beginnen wieder bei 
Va = 550 km/h. Höhere Geschwindigkeit als 
Va = 560 km/h wurde aus Sicherheitsgrün- 





den nicht erflogen.... Der Leistungssteigflug 
wurde in 5500 m Höhe abgebrochen, da die 
Drehzahlregler zu stark höhenempfindlich 
sind.“ Weiter stellt er fest, dass die Me 262 
V3 bei einer Geschwindigkeit von 420 km/h 
zwischen 2500 m und 5500 m mit gut 17,5 
m/s gestiegen ist. Ein ausgezeichneter Wert. 

Es sollte vorerst der letzte Flug der Me 262 
V3 sein. Am selben Tag wollte erstmals der 
Chefreferent Jagdflugzeuge von der Erpro- 
bungsstelle Rechlin, Heinrich Beauvais, das 
neue Flugzeug fliegen. Wendel hatte ihm sei- 
ne Startmethode mit dem leichten Anbremsen 
zum Heben des Schwanzes erklärt. Dennoch 
gelang es Beauvais nicht, bis zum Pistenen- 
de die notwendige Abhebegeschwindigkeit 
zu erreichen. Das Flugzeug rollte in ein Feld, 
rammte einen Heuhaufen. Das Fahrwerk und 
beide Triebwerke rissen ab. Wendel schreibt 
dazu: Die Triebwerke waren vor dem Flug 
einwandfrei in Ordnung, Es besteht die Mög- 
lichkeit, daß Herr Beauvais zu schnell die 
Gashebel nach vorn geschoben hat und die 
Triebwerke infolge Abreißens der Strömung 
am Verdichter nicht auf volle Leistung ka- 
men.“ Aus Sicherheitsgründen solle die Er- 
probung der weiteren V-Muster der Me 262 
auf einem größeren Platz (Lechfeld) durch- 
geführt werden. 

Aus einigen der Flugberichte aus der frü- 
hen Phase der Erprobung der Me 262 gehen 
noch viele Details hervor. Sie alle darzustel- 
len, würde den hier zur Verfügung stehenden 
Rahmen sprengen. Doch schon die hier zi- 
tierten Passagen zeigen, wie mühsam für die 
Ingenieure und Testpiloten die Entwicklung 
des Strahljägers zur Serienreife war. Um so 
erstaunlicher war es, dass es schon im De- 
zember 1943 mit der Aufstellung des Erpro- 
bungskommandos Me 262 gelang, mit der 
Einführung des ersten Strahljägers der Welt 
bei der Truppe zu beginnen. 

Heiko Müller 
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7,7775 Constellation 








Lockheeds Constellation-Familie stellte die ersten Frühwarnflugzeuge 


„ Horchposten üb 


Die Lockheed Constellation steht nicht nur für eine neue Ära im Interkonti- 
.  . _nentalverkehr. Auf Basis des Airliners entstanden ab 1948 auch die ersten 
- Frühwarnflugzeuge. Die US Navy und Air Force erhielten verschiedene 





Eine Lockheed EC-121H Super 
Constellation des USAF Air 
Defense Command. Mit spezieller 
Elektronik ausgerüstet, leiteten 
sie ihre gesammelten Daten 
direkt an die NORAD-Stationen. 
Foto: KL-Dokumentation 





1071775 Constellation 





Die WV-2E mit ihrem über dem Rumpf drehenden Radar-Rotodome blieb ein Prototyp, obwohl ihr Radar eine überlegene Reichweite 
‚besat. ‚sie ige erstmals eg 1956. Geplant war, das Flugzeug mit Propellerturbinen auszurüsten (unten links). 


Mit ihren Radars konnten die WV-2/EC-121 
weit ins gegnerische Gebiet spähen. 


& Gleichzeitig k konnten sie eigene Jäger zu 


Fotos: KL-Dokumentation 
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en Vorreiter bei der Einführung flie- 

gender Frühwarnstationen spielte die 

US Navy. Lockheed erhielt 1948 den 
Auftrag, ein solches AEW-Flugzeug zu ent- 
wickeln. AEW steht für Airborne Early War- 
ning. Projektleiter Carl M. Haddon und sein 
Team wählten die für den Transatlantikver- 
kehr ausgelegte Constellation Model 749A. 
Es erhielt zur Aufnahme der Radars Radome 
auf und unter dem Rumpf. Im oberen war 
ein Höhenradar untergebracht, das untere 
beherbergte ein weit reichendes Bodenüber- 
wachungsradar. Im Bug war ein Wetterradar 
installiert. Um Problemen bei der Richtungs- 
stabilität wegen der voluminösen Radome 
zu begegnen wurden die äußeren Seitenleit- 
werke vergrößert. 

Am 9. Juni 1949 kam die erste Constella- 
tion in dieser zunächst als PO-1W (P=Patrol, 
O=Navy-Kennung für Lockheed, 1=Version, 
W=Warning) in die Luft. Ab 1952 wurde 
die Version in WV-1 umbenannt. Diese erste 
Frühwarnversion flog mit 31 Mann Besat- 
zung. Lockheed fertigte nur zwei PO-1W/ 
WV-1, die sich hervorragend in der ihnen 
zugedachten Rolle bewährten. 

Doch die eigentliche Karriere der „Connie“ 
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als Frühwarnflugzeug begann erst, als Lock- 
heed die WV-2 auf Basis der L-1049 Super 
Constellation entwickelte. Mitte 1950 hatte 
die Navy bereits den Startschuss dazu gege- 
ben. Die WV-2, die den Beinamen Warning 


Star erhielt, bot bei über 65 Tonnen Ab- 
flugmasse wesentlich mehr Zuladung. Ihre 
Wright R3350-Turbo-Compound-Motoren 
waren mit je 3400 PS stärker als die der Vor- 
gängerin und Tiptanks an den Flügelenden 
mit jeweils 2270 Litern Inhalt erhöhten ihre 
Reichweite signifikant. 


Die WV-2 trug fast sechs 
Tonnen Radarausrüstung 


Das Radom auf dem Rumpf mit einem 
APS-45-Höhenradar besaß die gleichen Ab- 
messungen wie das der WV-1, jedoch war 
die Wanne zur Aufnahme eines APS-20B- 
Radars unter dem Rumpf wesentlich volu- 
minöser. Fast sechs Tonnen Radarequipment 
waren im Rumpf untergebracht. Dank mo- 
dernerer Gerätestationen kam die WV-2 mit 
einer Beatzung von nur noch 26 Soldaten 
aus. Bis zu 50 Stunden konnte sie bei ihren 
Einsätzen in der Luft bleiben. 





Im Oktober 1955 lieferte Lockheed die 
erste WV-2 aus. Insgesamt erhielt die Navy 
142 Flugzeuge dieses Typs. Sie flogen bis 
Mitte der 60er Jahre Missionen bei den Auf- 
klärungsgeschwadern VW-2, -3, -11, und 
-13 sowohl über dem Nordatlantik als auch 
über dem Pazifik. Ab 1962 wurden die WV-2 
Warning Star der Navy im Zuge der Ver- 
einheitlichung der Bezeichnungen EC-121K 
genannt. Ihre letzten AEW-Einsätze flogen 
EC-121K im Jahr 1965. 

Ein Versuch blieb die WV-2E. Lockheeed 
installierte bei ihr ein APS-70-Luftüberwa- 
chungsradar in einer Rotodom genannten 
„rotierenden Untertasse“ über dem Rumpf. 
Das APS 70 bot eine dreifach größere Reich- 
weite als das sonst verwendete APS 45. Die 
WV-2E, die am 6. August 1956 erstmals flog, 
sollte als Prototyp für die geplante W2V-1 
mit Turbopropantrieb dienen, jedoch wur- 
de das Programm zugunsten der Grumman 
W2F-1 eingestellt. 

In kleiner Stückzahl entstanden noch 
zwei weitere Versionen der Warning Star, 
die WV-2Q (EC-121M) als elektronisches 
ECM-Störflugzeug und acht WV-3 (WC- 
121N) als Wetteraufklärer. Noch bis 1976 
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Bis zu 30 Stunden konnten die Missionen 
der „AEW-Super-Connies" dauern. Deshalb 
gehörte die Galley zum Standard. 


blieb das letzte dieser auch als „Storm See- 
ker“ oder „Hurricane Hunter“ bezeichneten 
Flugzeuge im Einsatz. 

Nach den ersten guten Ergebnissen mit der 
PO-1W/WV-1 für die Navy entschied sich 
auch die Air Force schnell für die Lockheed 
Warning Star. Aus dem ursprünglich über 244 
WV-2 lautenden Auftrag der Navy wurden 
72 Flugzeuge für die Air Force herausgenom- 
men. Schon 1953 erhielt sie die ersten hier 
als RC-121D bezeichneten Exemplare. Sie 
wurden zunächst beim 52nd Airborne Early 
Warning & Control Wing erprobt. Danach 
rüstete die Air Force den 551st und 552nd 
AEW & C Wing mit dem neuen Flugzeug aus. 

Weiter erhielt die USAF zunächst noch 
zehn RC-121C. Sie waren einfacher ausge- 
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rüstet und besaßen keine Tiptanks. Sie wur- 
den deshalb bald als Trainingsflugzeuge be- 
nutzt. Später rüstete man acht davon auf 
den D-Standard nach. Die nachgerüsteten 
Flugzeuge und die RC-121D erhielten dann 
die einheitliche Bezeichnung EC-121D. Un- 
ter dem Dach des amerikanisch-kanadischen 
Luftverteidigungskommandos NORAD flo- 
gen 42 dieser Flugzeuge. Dazu erhielten sie 
zusätzlich Systeme zur Kommunikation mit 
den Gefechtsführungsständen am Boden. Die 
so ausgerüsteten Flugzeuge wurden dann als 
EC-121H bezeichnet. 

Die Air Force stetzte die ihre EC-121 nicht 
nur in der AEW-Rolle ein. Drei Dutzend flo- 
gen während des Vietnam-Kriegs als Relais- 
stationen (EC-121R). Bei ihnen hatte man die 
Radargeräte und AEW-Elektronik entfernt. 
Sie warfen seismische Sensoren über dem 
Ho-Chi-Minh-Pfad ab, mit deren Signalen 
gegnerische Truppenbewegungen unter dem 
Dach des Dschungels erkannt und an die Ge- 
fechtsstände übermittelt wurden. 

Hauptaufgabe der fliegenden Frühwarnsta- 
tionen war im Vietnam-Krieg jedoch die Un- 
terstützung von Luftoperationen. Die „Con- 
nies“ konnten mit ihren Radars weit ins geg- 


Eine der ersten 
RC-121C der Air 
Force. Die meisten 
wurden später auf 
den EC-121D-Stan- 
dard mit Tiptanks 
nachrüstet (oben). 
Links ist gut der 
sehr große Radar- 
behälter unter dem 
Rumpf einer 
RC-121C zu sehen. 


nerische Hinterland schauen, den Aufstieg 
feindlicher Jäger und Bomber frühzeitig er- 
kennen und die gewonnenen Informationen 
an den Boden weitergeben. Gleichzeitig fun- 
gierten sie als fliegende Jägerleitstände. Der 
552nd AEW & C Wing flog bis August 1973 
über Südostasien rund 14000 Einsätze. Dabei 
waren die „AEW-Super-Connies“ fast 100000 
Stunden in der Luft. 

Im Zuge der technischen Fortschritte war 
ihre elektronische Ausrüstung laufend ver- 
bessert und immer leistungsfähiger gewor- 
den. Doch als Plattform für die AEW-Auf- 
gaben hatten die inzwischen überalterten 
Lockheed Super Constellation langsam aus- 
gedient. Nach ihrer Rückkehr aus Südosta- 
sien flogen einige Warning Star noch Einsätze 
in der Karibik und von Island aus. Die 79th 
AEW & C Squadron der Air Force Reserve in 
Homestead war die letzte Station der noch 
verbliebenen Flugzeuge. Die letzten wurden 
dort im Oktober 1978 aus dem Dienst ge- 
nommen. Ein Jahr zuvor hatte bereits die 
Einführung der wesentlich leistungsfähigeren 
Boeing E-3A Sentry AWACS begonnen, die 
auf der Boeing 707-320 basierte. [KL] 

Heiko Müller 
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SB2C Helldiver 





Sturzkampfbomber der amerikanischen Marine 


a) a 


schwere Lepdurt 
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Zahlreiche Staffeln der US Navy flogen die 
Helldiver in den Pazifikschlachten. Hier zwei 
SB2C-4A der VB-84.. Gut zu erkennen sind der 
gedrungene Rumpf und das große Leitwerk. 
Foto: via San Diego Air & Space Museum 


Noch vor Ausbruch des Zweiten Weltkriegs begann Curtiss mit der Entwicklung eines 
neuen Sturzkampfbombers für die US Navy. Enge Vorgaben führten zu erheblichen 
technischen Problemen und Verzögerungen. Als die Helldiver ab Ende 1943 endlich im 
Einsatz war, spielte sie bis 1945 eine wichtige Rolle bei den Schlachten im Pazifik. 


1/14 Klassiker der Luftfahrt 23 





Fotos: National Museum of Aviation 


SB2C Helldiver 


Gedränge auf dem Flügdeck: 
SB2C-3 starten zum Einsatz. 
Trotz ausgefahrener 
Vorflügel und Klappen war 
die Steigrate gering. 


n den 1930er Jahren setzte die amerika- 

nische Marine nach vielfachen Versuchen 

auf den Sturzkampfbomber als bestes, weil 
damals präzisestes Mittel für den Angriff auf 
feste Ziele und vor allem auf sich bewegende 
Kriegsschiffe. Aus der 1934 in Auftrag gege- 
benen Northrop BT-1 und der BT-2 entstand 
schließlich in El Segundo die SBD (Scout 
Bomber Douglas), die sich im Zweiten Welt- 
krieg bewähren sollte. 

Die stürmische Weiterentwicklung der 
Luftfahrt- und Motorentechnik stellte aber 
leistungsstärkere Muster in Aussicht, und 
so gab das Bureau of Aeronautics der Navy 
im Juni 1938 eine Ausschreibung für einen 
neuen Aufklärer/Sturzkampfbomber heraus. 
Die Spezifikation SD-1 10-25 war ungewöhn- 
lich detailliert. Vorgeschrieben waren unter 
anderem der Wright-Sternmotor R-2600-8 
Cyclone 14, ein Bombenschacht im Rumpf, 
ein angetriebener MG-Stand für den hinteren 
Beobachter und die Größe: Zwei Flugzeuge 
mussten (mit angeklappten Flügeln) auf den 
12,5 mal 14,6 Meter großen Fahrstuhl der 
neuen Flugzeugträger der „Essex*-Klasse 
passen. Der neue Scout Bomber sollte eine 
450 Kilogramm schwere Bombe über eine 
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Strecke von 1600 Kilometern tragen können. 

Bei Curtiss in Buffalo, New York, wurde 
Ray Blaylock als Chefingenieur mit der Er- 
arbeitung des Wettbewerbsbeitrags beauf- 
tragt. Gemeinsam mit seinem bald 300 In- 
genieure umfassenden Team konzipierte er 
das Model 84, einen zweisitzigen Eindecker 
mit Einziehfahrwerk und Dreiblattpropeller. 
Der konventionelle, sehr kompakte Entwurf 
wurde im Dezember 1938 dem Bureau of 
Aeronautics vorgelegt. Er setzte sich gegen 
fünf Konkurrenten durch, weil er aus Sicht 
der Navy den gewünschten Eigenschaften am 
nächsten kam und Curtiss einen guten Ruf 
genoss. Den Auftrag für zunächst nur einen 
Prototyp erteilte die amerikanische Marine 
am 15. Mai 1939. Als mögliche Alternative 
erhielt auch Brewster einen Vertrag für den 
Bau einer XSB2A-1. 

Für die siegreiche XSB2C-1 erstellte Cur- 
tiss zunächst ein 1:1-Modell, bei dem zum 
Beispiel die Unterbringung der MG-Bewaff- 
nung im hinteren Cockpit untersucht wur- 
de. Die Installation erwies sich von Anfang 
an als schwierig, so dass mehrfache Ände- 
rungen notwendig waren, bis sie im Februar 
1940 von der Navy akzeptiert wurde. Der Bau 


des Prototyps (Navy-Nummer 1758) wurde 
schließlich bis Anfang Dezember abgeschlos- 
sen, so dass Cheftestpilot Lloyd Childs am 
18. Dezember 1940 in Buffalo zum Erstflug 
mit der XSB2C-1 abheben konnte. 

Die ersten Flüge zeigten schnell vielfäl- 
tige Probleme auf. Die Motorkühlung funk- 
tionierte nicht wie gewünscht, Trimmklap- 
pen waren zu schwach dimensioniert, und 
im Sturzflug trat ein starkes Schütteln auf. 
Vor allem aber war die Richtungsstabilität 
sehr schwach. Zu allem Überfluss brach die 
XSB2C-1 am 9. Februar 1941 bei einer sehr 
harten Landung nach einem Motorausfall 
auch noch im Heckbereich auseinander. 


Viele Probleme 
bei den Flugtests 


Unter normalen Umständen wäre die Zu- 
kunft des Programms wohl ungewiss gewesen, 
aber inzwischen war in Europa der Zweite 
Weltkrieg in vollem Gang, und die USA hat- 
ten im Juni 1940 ein großes Aufrüstungs- 
programm in Angriff genommen. Auch im 
Flugzeugbau reichten dafür die vorhandenen 
Kapazitäten an den traditionellen Standor- 
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Die einzige XSB2C-1 ist hier noch mit dem 
kleinen Leitwerk zu sehen. Sie wurde 
zwei Mal schwer beschädigt und stürzte 
schließlich im Dezember 1941 ab, wobei 
Testpilot mit dem Fallschirm absprang. 





ten nicht aus. Der Curtiss-Wright-Konzern, 
zu dem Curtiss seit 1929 gehörte, etablierte 
daher mit staatlicher Finanzierung in Colum- 
bus, Ohio, ein neues Werk, in dem auch die 
SB2C gebaut werden sollte. Der erste Seri- 
enauftrag über 370 Maschinen wurde am 
19. November 1940 erteilt. Kurz nach dem 
Erstflug folgte das US Army Air Corps am 
31. Dezember mit einer Bestellung über 100 
Flugzeuge, während die Navy im Januar ei- 
nen Auftrag über 208 Maschinen nachlegte. 
Die Rüstungsmaschinerie war also ange- 
worfen, und so blieb Curtiss nichts anderes 
übrig, als mit Hochdruck an Änderungen zu 
arbeiten, um das mit dem schon mehrfach 
verwendeten Namen Helldiver versehene Mu- 
ster einsatztauglich zu machen. Beim Wieder- 
aufbau der XSB2C-1 wurden deshalb bereits 
zahlreiche Modifikationen durchgeführt, sie 
betrafen Kühlklappen, einen größerer Öl- 
kühler sowie Strukturen im Cockpitbereich 
mit dem Verzicht auf Magnesiumteile. Am 
6. Mai 1941 war die Maschine wieder in der 
Luft, aber schon am 10. Mai wurde sie bei 
der Landung erneut beschädigt, als das linke 
Fahrwerk einknickte. Diesmal dauerten die 
Reparaturen nur wenige Wochen. 
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Im Sommer und Herbst 1941 nahm das 
Flugtestprogramm in Buffalo dann endlich 
Fahrt auf. Nachdem man im September ein 
völlig neues, deutlich größeres Leitwerk mon- 
tiert hatte, wurden die ersten Sturzflugver- 
suche im November durchgeführt. Kurz da- 
rauf ging der Prototyp zum neuen Werk in 
Columbus, das am 4. Dezember 1941 offi- 
ziell eingeweiht worden war. 

Dort stürzte die XSB2C-1 am 21. Dezem- 
ber ab, wobei Testpilot Barton „Red“ Hulse 
gerade noch mit dem Fallschirm aussteigen 
konnte. Bei einem Sturzflug aus 6700 Me- 
tern Höhe hatte das Höhenleitwerk versagt, 
das Heck war abgebrochen, und die Flügel- 
beplankung hatte sich abgeschält. 

Weitere Änderungen wurden nötig, was 
angesichts knapper Kapazitäten bei Ingeni- 
euren und technischen Zeichnern sowie der 
hastig angelernten Fabrikationsmannschaft 








in Columbus Zeit kostete. Am 30. Juni 1942 
konnte die Flugerprobung schließlich mit der 
ersten SB2C-1 aus der Serie fortgesetzt wer- 
den. Die Leistungen waren schlechter als 
zuvor, weil Ausstattung wie MGs, Panze- 
rung für die Crew und selbstdichtende Tanks 
das Gewicht deutlich nach oben trieben. Die 
Höchstgeschwindigkeit lag nur noch bei 460 
km/h, die Landegeschwindigkeit dafür mit 
146 km/h bedenklich hoch. 

Das mussten bald auch die Testpiloten der 
US Navy feststellen, als sie im September 
1942 mit Truppenversuchen mit der Hell- 
diver begannen. Inzwischen war der Auf- 
tragsbestand bei Curtiss auf nicht weniger 
als 3685 Flugzeuge angewachsen, denn nach 
dem japanischen Angriff auf Pearl Harbor 
im Dezember 1941 waren die USA im Krieg. 
Die Zeit drängte also. Bei den Flugzeugträ- 
gerversuchen stellten sich weitere Probleme 
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Curtis SB2C Helldiver 


Zeichnung: Richard J. Caruana; Fotos: National Museum of Naval Aviation 


|Curtiss| SB2C-3 


Hersteller: Curtiss 

Besatzung: 2 

Motor: Wright R-2600-20 

Startleistung: 1415 kW 

Länge: 11,17 m 

Höhe: 4,01 m 

Spannweite: 15,14 m 

Flügelfläche: 39,2 m? 

Leermasse: 4590 kg 

max. Startmasse: 7620 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 473 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 7620 m 

Reichweite: 1930 km 

Bewaffnung: zwei 20°-mm-Kanonen im 
Flügel, zwei 30-mm-MG im Heckstand; 
maximale Bombenlast: 910 kg 
kl 
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Helldiver-Produktion 








XSB2C-1 1 
SB2C-1 200 
SBF-1 (Fairchild Canada) 50 
SBW-1 (CCF) 38 
A-25A 900 
SB2C-1C 778 
SBW-1B (CCF) 28 
XSB2C-2 (Schwimmerflugzeug) (1) 
$B2C-3/3E 1112 
SBF-3 (Fairchild Canada) 150 
SBW-3 (CCF) 413 
SB2C-4/4E 2045 
SBF-4E (Fairchild Canada) 100 
SBW-4E (CCF) 270 
SB2C-5 970 
SBW-5 (CCF) 85 
XSB2C-6 (2) 
Gesamt 7140 








ein wie undichte Tanks und eine zu schwa- 
che Fanghakenbefestigung. Nach Versuchen 
bei der NACA musste auch das Höhenleit- 
werk für die doppelte Belastung verstärkt 
und dickere Beplankungen für Flügel- und 
Leitwerksvorderkanten verwendet werden. 

Trotz allem kam die Fertigung in Colum- 
bus langsam in Schwung. Im Dezember 1942 
erhielten die in Fentress Field, Virginia, sta- 
tionierten VS-9 und VB-9 als erste Einsatz- 
staffeln die neue Helldiver. Im Betriebsalltag 
machten sich die SB2C-1 mit vielen Hydrau- 
liklecks, Rissen in den Abgasführungen und 
Lagern des Flügelklappmechanismus sowie 
einer generell schwierigen Wartung wenig 
Freunde. Das Bild wurde durch einige Ab- 
stürze zusätzlich getrübt. Die Navy verlangte 
weitere Änderungen, sie wurden von Cur- 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





Als letzte Serienversion wurde 1945 die SB2C-5 gebaut (oben ein Flugzeug der Staffel 
VB-150). Die mit Schwimmern ausgerüstete XSB2C-2 blieb ein Einzelstück. Sie wurde 
1942/43 von der Navy in Anacostia und Hampton Roads getestet. 


tiss ein einem separaten Bereich in Colum- 
bus durchgeführt. Da war es kein Wunder, 
dass die SB2C auch in das Visier des Tru- 
man Committee geriet, das Mitte 1943 ver- 
schiedene Rüstungsprogramme untersuchte, 
ob sie noch den Erwartungen entsprächen. 

Mangels Alternativen musste die Navy 
aber mit der Helldiver leben. Nach mehre- 
ren Umplanungen, und nachdem der Ka- 
pitän der USS „Yorktown“ sich geweigert 
hatte, mit zwei mit SB2C-1 ausgerüsteten 
Staffeln (VB-6 und VS-3) in den Einsatz zu 
fahren, wurde ab Juni 1943 schließlich die 
Staffel VB-17 für den Träger „Bunker Hill“ 
(CV 17) mit Helldivern ausgerüstet. Nach 
einer Trainingsfahrt in der Karibik führte 
die Staffel im September 1943 einen kom- 
pletten Flugzeugtausch auf den so genann- 





ten Mod.-Ill-Standard durch, bei dem viele 
Details geändert waren. 

Die „Bunker Hill“ machte sich nun auf den 
Weg in den Pazifik, wo sie zur Task Group 
50.3 stieß. Am 11. November 1943 flogen 23 
Flugzeuge der VB-17 unter dem Kommando 
von Lieutenant Commander „Moe“ Vose den 
ersten scharfen Einsatz mit der Helldiver. Sie 
griffen um neun Uhr japanische Schiffe im 
Hafen von Rabaul (Papua Neuguinea) im 
Sturzflug aus etwa 5660 Metern Höhe an. 
Trotz heftiger Gegenwehr der vorgewarnten 
Gegner gab es über dem Ziel keine Verluste. 
Auf dem Rückweg mussten aber zwei SB2C-1 
notlanden, und viele Maschinen waren durch 
Treffer beschädigt worden. 

Schon eine Woche später waren die Crews 
der VB-17 wieder im Einsatz, diesmal weiter 
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Curtis! SB2C Helldiver 


Helldiver bei fremden Streitkräften 


Fotos: USAF (2), San Diego Air & Space Museum (2) 





Zwar wurde die SB2C nach 
den speziellen Wünschen 
der amerikanischen Marine 
entwickelt, doch schon 
bald zeigte sich auch das 
US Army Air Corps an dem 
Muster interessiert. Am 31. 
Dezember 1940 wurden 100 
SB2C-1A bestellt, die die 
Bezeichnung A-25A Shrike 
erhielten. Da sich ihre 
Ausrüstung schrittweise 
vom Navy-Standard 
entfernte, wurde Curtiss 
angewiesen, in St. Louis, 
Missouri, eine eigene 
Endmontagelinie einzurich- 
ten. Die erste A-25A flog am 
20. September 1942, und es 
dauerte bis März 1943, bis 
ein erstes Los von neun 
Maschinen fertig war. 

Im Juni 1943 ergab eine Überprüfung der Ausrüstungspläne 
der Air Force, dass man definitiv kein Interesse mehr an 
Sturzkampfbombern habe (und eigentlich nie gehabt hatte). 
Die A-25A Shrike wurde daher wie einige andere Muster als 
Zielschlepper und Verbindungsflugzeug in die zweite Reihe 
verbannt. Viele Flugzeuge gab man auch an das Marine 
Corps ab, das ab Mai 1944 eine Reihe eigener Helldiver-Staf- 
feln aufstellte. 

Australien bestellte 1942 im Rahmen des „Lend-Lease-Pro- 
gramms“ 150 Shrikes. Von diesen wurden 1943 allerdings nur 
zehn in demontiertem Zustand geliefert. Eine baute man für 
Flugversuche zusammen, doch letztlich wurde der restliche 
Auftrag auf Druck der US-Luftstreitkräfte gestrichen. 

Die Royal Navy war während des Zweiten Weltkriegs an 
einem Sturzkampfbomber interessiert und wandte sich 
angesichts von Verzögerungen bei der Entwicklung der 
Fairey Barracuda an die USA. Bis Juli 1942 wurden 450 SB2C 
bestellt. Der Lieferbeginn verzögerte sich aber immer 
weiter, da die US Navy alle verfügbaren Flugzeuge selbst für 
den Kampf im Pazifik benötigte und sich wenig kooperativ 
zeigte. So wurde im April 1944 lediglich die No. 1820 Squa- 
dron aufgestellt. Sie war für die Ausbildung zunächst auf der 
Naval Air Station Brunswick in Maine stationiert und verlegte 
im Juli mit 24 Helldiver I nach Burscougnh in Lancashire. Dort 
wurde sie bereits im Dezember wieder aufgelöst. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden viele Helldiver auf der 
Naval Air Facility Litchfield Park in Arizona eingelagert. Sie 
standen somit zur Verfügung, als die USA in der Nachkriegs- 
zeit zahlreichen Ländern mit Waffenlieferungen unter die 
Arme griffen. 

Griechenland erhielt zum Beispiel ab Juli 1949 für den Kampf 
gegen kommunistische Guerillas 22 SB2C-5. Sie wurden in 
Larissa unter anderem von der 336. Staffel verwendet und 
erst 1953 durch Republic F-84G ersetzt. Einige flogen als 
Fotoflugzeuge noch bis 1957. 

Italien wurde ab September 1950 im Rahmen des Mutual 
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Die A-25A des USAAC wurden in St. Louis gebaut. Die Luftstreit- 
kräfte verloren aber bald das Interesse an dem Muster. 


Defense Assistance Program (MDAP) ebenfalls mit zwei 
Dutzend Helldiver beliefert. Sie waren bei zwei Staffeln der 
Luftstreitkräfte in Grottaglie, Apulien, im Einsatz. 1953 
folgten 20 weitere SB2C-5. Sie wurden bis Februar 1959 
geflogen. Auch die italienische Marine beschaffte sich knapp 
50 Helldiver, die aber nie verwendet wurden. 

Die Marine Portugals erhielt 1950 zwei Dutzend SB2C-5, sie 
waren zunächst in San Jacinto stationiert. 1952 übernahmen 
die Luftstreitkräfte die Maschinen. Thailand war im Juni 1951 
ein weiterer Empfänger der Helldiver. Das 7. Geschwader 
setzte die sechs SB2C-5 bis 1957 als Bomber gegen kommu- 
nistische Aufständische ein. 

Frankreich hatte in Indochina bereits die SBD Dauntless 
verwendet und kaufte 1950 zunächst 48 SB2C-5, um die 
Staffeln 3F und 9F auszurüsten. Diese flogen 1951 bis 1954 
hauptsächlich vom Träger „Arromanches“ aus ihre Einsätze 
gegen die Viet Minh. Eine wesentliche Aufgabe war es dabei, 
den Nachschub der Angreifer auf Dien Bien Phu in Nord- 


west-Vietnam zu stören. KS 
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Produziert wurde die Helldiver in einem völlig neu gebauten 
Werk in Columbus, Ohio (oben). 


Die Meinungen der Piloten über die SB2C gehen weit auseinander. 
Sie war auf jeden Fall schwieriger zu fliegen als die Dauntless. 


nördlich zur Unterstützung der Landungs- 
operation der dritten Marinedivision auf dem 
Tarawa-Atoll (Gilbert Islands). Die Aufgabe 
der Helldiver war es, Küstenbefestigungen 
und Luftabwehrstellungen zu bombardieren. 
Sobald die Marines an Land waren, wurden 
die SB2C-1 auf Anforderung auch für die 
Luftnahunterstützung eingesetzt. Am 8. De- 
zember 1943 flogen die Helldiver zusammen 
mit Grumman TBF und Jägern einen Angriff 
auf die Insel Nauru, wo ein Flugplatz der 
Japaner im Visier war. Anfang 1944 ging 
es weiter zu den Marshall-Inseln und zum 
Eniwetok-Atoll. Ein großer Angriff galt am 
17. Februar der vor Truk auf den Karoli- 
neninseln ankernden japanischen Flotte. Die 
Helldiver versenkten dabei eine ganze Reihe 
von Schiffen. Bevor die Staffel VB-17 auf der 


„Bunker Hill“ von der VB-8 abgelöst wurde, 


wurden noch Angriffe auf Tinian und Rota 
(Marianen-Inseln) durchgeführt. 

Entgegen allen Befürchtungen war das Ein- 
satzdebüt der Helldiver durchaus erfolgreich. 
Auch die Produktion in Columbus hatte man 
in den Griff bekommen, so dass mehr und 
mehr Staffeln die SB2C erhielten. Inzwischen 
verließen Maschinen der Version -1C die End- 
montage. Sie umfassten alle Verbesserungen 
des Mod.-IIl-Programms und zusätzliche Än- 
derungen wie 20-mm-Kanonen im Flügel. Im 
Februar 1944 verlangte die Navy eine Stei- 
gerung der Fertigung auf 23 Flugzeuge pro 
Tag. Gearbeitet wurde im Dreischichtensy- 
stem rund um die Uhr. 

Bei der Seeschlacht in der Philippinensee 
am 20. Juni 1944 waren schon fünf Staffeln 
mit SB2C-1C dabei, ausgestattet mit jeweils 
30 bis 40 Flugzeugen. Sie wurden allerdings 
erst am Nachmittag ab kurz vor 16 Uhr ge- 
startet, als die japanischen Schiffe schon auf 
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dem Rückzug und damit an der Grenze der 
Reichweite waren. Der Angriff gestaltete sich 
mit der Versenkung eines Flugzeugträgers 
und der Beschädigung weiterer Schiffe recht 
erfolgreich, doch viele Helldiver schafften es 
in der einsetzenden Dunkelheit nicht mehr 
zurück auf ihren Träger. Etwa 50 Flugzeuge 
gingen verloren, über 20 Avenger und ein 
Dutzend Hellcat ereilte das gleiche Schicksal. 

Bereits im Oktober 1944 folgte im Golf von 
Leyte (Philippinen) die größte Luft- und See- 
schlacht des Kriegs im Pazifik. Dabei waren 
neun Helldiver-Staffeln mit über 250 Flug- 
zeugen beteiligt. 


Einsätze gegen Ziele 
im Raum Tokio 


Die meisten Verbände waren zu diesem 
Zeitpunkt bereits mit der SB2C-3 ausgerü- 
stet. Diese Version zeichnete sich vor allem 
durch einen stärkeren Motor aus, um dem 
ständigen Gewichtszuwachs Herr zu wer- 
den. Der Wright R-2600-20 bot eine Start- 
leistung von 1266 Kilowatt und sorgte da- 
für, dass die Höchstgeschwindigkeit um rund 
20 km/h gesteigert wurde. Weitere Ände- 
rungen betrafen die Cockpithauben, die ei- 
nen besseren Schiebemechanismus erhielten. 


Außerdem wurden nun perforierte Klappen 


verwendet, was das Schütteln im Sturzflug 
minderte. Die SB2C-3 konnten bei Bedarf 
mit dem AN/APS-4-Suchradar unter dem 
Flügel bestückt werden. 

Nach der Schlacht im Golf von Leyte 
rückten die USA weiter gegen Japan vor. 
Dabei spielten die Helldiver weiterhin eine 
wichtige Rolle. Die Verluste bei den Kampf- 
handlungen hielten sich meist in Grenzen, 
doch es gab auch wetterbedingte Ausfälle, als 
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zum Beispiel während eines Taifuns viele Ma- 
schinen in den Hangars beschädigt wurden. 
In Columbus wurde die Produktion derweil 
auf die SB2C-4 umgestellt. Diese Version er- 
hielt einige Verstärkungen im Rumpf, und 
sie konnte bis zu acht HVAR (High Veloci- 
ty Air Rockets) unter den Tragflächen mit- 
führen. Beim Kampf um Okinawa im April 
1945 waren die meisten Helldiver-Staffeln 
mit dem neuen Modell ausgerüstet. 

Bereits im Juni 1945 trafen die ersten 
SB2C-5 bei den Staffeln an der Front ein. 
Hier hatte Curtiss weitere kleine Verbesse- 
rungen vorgenommen, wie zum Beispiel eine 
rahmenlose Cockpithaube für bessere Sicht, 
einen größeren Tank mit 139 Litern mehr 
Kraftstoff oder geänderte Propellerblätter. 
Von der letzten Helldiver-Version wurden 
bei Curtiss immer noch 970 und bei Cana- 
dian Car & Foundry 85 gebaut, doch nach 
dem Ende des Krieges wurde der größte Teil 
der Aufträge prompt storniert. 

Mit den letzten Einsätzen gegen die in 
verschiedenen Häfen liegenden japanischen 
Kriegsschiffe Ende Juli 1945 und Angriffe auf 
Flugplätze im Raum Tokio im August war 
auch für die Helldiver-Staffeln der Krieg im 
Pazifik zu Ende. An der großen Flugzeugpa- 
rade am 2. September über der Bucht von Sa- 
gami nahmen SB2C der Staffeln VB-1, VB-6, 
VB-10, VB-16, VB-85, VB-86, VB-87, VB-88, 
VB-89 und VB-94 teil. Danach folgte eine 
rapide Außerdienststellung vieler Verbände, 
doch die Helldiver blieb noch bis Juni 1948 
im Dienst der US Navy. Ausländische Luft- 
streitkräfte nutzten das Muster sogar noch 
bis 1959 (siehe Kasten) - nicht schlecht für 
einen Sturzkampfbomber, der anfangs so 
viele Probleme gemacht hatte. 

Karl Schwarz 
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Die B-52H wird in den kommenden 
Jahrzehnten nicht aus dem Inventar 
der US Air Force wegzudenken sein. 
Sie ist auch Stammgast bei Red-Flag- 
Manövern (unten). 
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Boeing B-52 Stratofortress 


Kein Ende 
in Sicht 


Dank mehrerer Verbesserungen soll der dienstälteste 
Bomber der US Air Force noch bis 2040 im Einsatz 
bleiben. Die B-52 kann die modernsten Waffen der 


USAF einsetzen. 


Fotos: Hoeveler, KL-Dokumentation 
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m 15. April 1952 war die Boeing B-52 
Stratofortress zu ihrem Erstflug ge- 
startet (siehe Teil 1 im Klassiker der 


Luftfahrt 8/2013). Nur wenige Jahre später 
stieß der Bomber in großer Zahl zum Stra- 
tegic Air Command der US Air Force (SAC). 
Ein B-52-Geschwader des SAC besaß da- 
mals 45 Flugzeuge, um die Hälfte mehr als 
ein B-36-Verband. In der Regel waren die 
Einheiten aus Gründen der Sicherheit vor 
möglichen Atomangriffen auf je drei Basen 
verteilt, wobei zwei als ausgelagerte Satel- 
litenstützpunkte dienten und die sogenann- 
ten Strategic Wings beheimateten. Rund 40 
Prozent aller strategischen Bomber befan- 
den sich Anfang der 60er Jahre in ständiger 
Bereitschaft und mussten innerhalb von 15 
Minuten in der Luft sein. Diese Vorkehrung 
endete erst 1991 mit der Gründung des Air 
Combat Command. 

In der Hochzeit des Kalten Kriegs kamen 
die sogenannten „Airborne Alert“-Missionen 
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Hersteller: 

Boeing Airplane 
Company, Seattle, WA 
Typ: strategischer 
Langstreckenbomber 
Besatzung: 6 
Triebwerke: 8 Pratt & Whitney 
J57-P-1WA 

Leistung: je 50,66 KN 

Länge: 47,72 m 

Höhe: 14,72 m 

Spannweite: 56,39 m 
Flügelfläche: 371,6 m? 
Leermasse: 74329 kg 

max. Startmasse: 190260 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
Mach 0.86 

Startstrecke: 2500 m 
Dienstgipfelhöhe: 14420 m 
Reichweite: 5754 km 
Bewaffnung: vier 12,7-mm- 
MGs mit je 600 Schuss 
im Heckstand, 

19479 kg Bombenlast ; 


Zeichnung: Marsan; Fotos: KL-Dokumentation 


32 Klassiker der Luftfahrt 1/14 

































www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





Bei einem Testflug brach bei dieser B-52H das Seitenleitwerk aufgrund von Turbulenzen ab. Trotzdem konnte 
der Bomber am 10. Januar 1964 sicher auf der Blytheville Air Force Base in Arkansas landen. 





H n : 
Zahlreiche Einsätze flogen die B-52D im Vietnamkrieg. Hier 
zwei Maschinen bei einem Einsatz im Oktober 1966. 


mit vier Nuklearwaffen an Bord hinzu, bei 
denen zu jeder Zeit einige bewaffnete B-52 


in der Luft patrouillierten. Während der Ku- 
ba-Krise 1962 flogen die Maschinen durch- 


schnittlich 70 Einsätze pro Tag. Abstürze mit 
radioaktiver Verseuchung über Spanien 1966 


und Grönland 1968 beendeten diese Einsätze. 


Zu diesem Zeitpunkt waren bereits alle 


742 Serienmaschinen ausgeliefert. Die letz- 
te Stratofortress, eine B-52H, verließ am 22. 


Juni 1962 die Endmontage in Wichita. Boeing 
baute ihr Flaggschiff in acht Versionen. Die 


B-52D und B-52F waren dabei für konven- 


tionelle Einsätze ausgelegt und kamen auch 


in Südostasien zum Einsatz. Die letzten bei- 
den Varianten waren die B-52G und B-52H, 


die sich an ihrem kürzeren Seitenleitwerk 
erkennen lassen. 
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Schon früh nutzte die NASA beziehungsweise ihre Vorgän- 
gerorganisation NACA die Stratofortress in Edwards als 
Testflugzeug. Zwei umgebaute B-52 dienten als „Mothership" 
für das Experimentalflugzeug North American X-15. Das 
dritte gebaute Serienexemplar (52-003) flog in dieser Rolle 
als NB-52A bis 1969. Danach kam es zum Pima Air and Space 
Museum nach Tucson. Die zweite Maschine, die NB-52B 
(52-008), blieb wesentlich länger im Einsatz. Nach vier Jahren 
Erprobung durch die US Air Force kam sie zur NASA und 
absolvierte 106 X-15-Starts. Ab 1966 folgten 127 Flüge mit 
„Lifting Bodies“ von Martin und Northrop für einen zukünf- 
tigen Raumgleiter. Weitere Forschungsprogramme waren 
HIMAT (unbemanntes Fluggerät für Forschungen zur 





Verbesserung der Wendigkeit von Kampfflugzeugen), Tests 
für den Space-Shuttle-Bremsschirm, das Pegasus-Startvehi- 
kel sowie die Experimentalflugkörper X-38 und X-43. Die 
NB-52B wurde am 17. Dezember 2004 außer Dienst gestellt 
und steht heute am Tor der Edwards Air Force Base. Sie hat 
nur 2444 Flugstunden absolviert. Am 30. Juli 2001 landete die 
B-52H 61-0025 aus Minot AFB in Edwards, um die altgediente 


„strat“ zu ersetzen. Die NASA gab den Bomber aber mangels 


Bedarfs wieder an die USAF zurück. 





Im Laufe ihrer langen Karriere hat die 
Stratofortress viele Modernisierungen und 
Bewaffnungsarten erlebt. So erhöhte die so 


genannte Big-Belly-Modifizierung Mitte der 


60er Jahre die konventionelle Ladung von 
27 auf 84 Mk.-82-Bomben, die im 8,5 mal 
1,8 Meter großen Bombenschacht mitgeführt 
werden konnten. Bereits ab Dezember 1959 
stellte das Strategic Air Command die North 


American AGM-28 Hound Dog in Dienst, 


von der die B-52 zwei Einheiten unter den 
Flügeln mitführte. Der Mach 2.1 schnelle 
Flugkörper wog betankt 4,6 Tonnen und 


war fast 15 Meter lang, damit nur drei Me- 
ter kürzer als ein Lockheed F-104 Starfigh- 


ter. Er besaß einen Nuklearsprengkopf und 
hatte eine Reichweite von 570 Kilometern 
in geringer Höhe. 


Nach dem Ende der leistungsfähigeren Sky- 
bolt-Rakete 1962 folgte die Boeing AGM-69 
SRAM (Short Range Attack Missile). Sie 
wurde ab März 1972 ausgeliefert. Der Flug- 
köper war kleiner und nur für die B-52G/H 
geeignet, die 20 Stück tragen konnten. Die 
Reichweite betrug maximal 160 Kilometer. 
Die USAF stellte das System im Jahr 1990, 
bedingt durch die mangelnde Zuverlässigkeit 
der Sprengköpfe, außer Dienst. 

Heute ist die B-52H ein unverzichtbarer 
Teil der amerikanischen Bomberflotte und 
als schwerer Langstreckenbomber mit einer 
Reihe von konventionellen Aufgaben im Ein- 
satz. Dazu gehören Abriegelung des Gefechts- 
felds, offensive Bombardements und auch See- 
überwachung, Minenlegen und Anti-Schiffs- 
Operationen für die US Navy. Nachdem seit 
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Fotos: Hoeveler (2), KL-Dokumentation 


B-52 








B-52 Chronik 


Zur Bewaffnung der 
Stratofortress gehören 
auch Cruise Missiles (oben). 


Diese frühe B-52G 
(links) erhielt 1965 
einen Versuchsan- 
strich. Im Hintergrund 
sind silberfarbene 
Serienmaschinen und 
zwei Testflugzeuge 
zu erkennen. 





| Januar 1946: Die USAAF erstellt 


Spezifikationen für einen neuen 
Bomber. 

Juni 1946: Boeing erhält einen Auftrag 
für Studien. 





| 30.9.1947: Bezeichnung B-52 wird veröf- 


fentlicht. 
15.3.1951: Absichtserklärung der USAF 
| zum Bau der B-52. 
29.11.1951: Roll-out der XB-52 
15.3.1952: Roll-out der YB-52 
| 15.4.1952: Erstflug der YB-52 in Seattle 
2.10.1952: Erstflug der XB-52 in Seattle 
18.3.1954: Roll-out der B-52A 
5.8.1954: Erstflug der B-52A in Seattle 
25.1.1955: Erstflug der B-52B in Seattle 
29.6.1955: Erste Auslieferung an den 
93rd Bomb Wing, Castle AFB 
| 7.12.1955: Roll-out der ersten in Wichita 
gebauten B-52 
9.3.1956: Erstflug der B-52C in Seattle 
14.5.1956: Erstflug der B-52D in Wichita 
18.1.1957: Rekordflug von drei B-52 um 
die Welt in 45 Stunden und 19 Minuten 
6.5.1958: Erstflug der B-52F in Seattle 
23.7.1958: Roll-out der B-52G 
| 27.10.1958: Erstflug der B-52G in Wichita 
25.2.1959: Letzte in Seattle gebaute 





Stratofortress (eine B-52F) an die USAF 
ausgeliefert. 

Juni 1959: Flüge mit der X-15 beginnen 
(Foto oben: B-52 Träger in Pima). 
23.9.1960: Letzte B-52G ausgeliefert. 
16.3.1961: Erstflug der B-52H in Wichita 
9.5.1961: Erste B-52H nach Wurtsmith 
AFB ausgeliefert. 

22.6.1962: Letzte B-52 verlässt die 
Endmontage. 

26.10.1962: Letzte B-52 nach Minot AFB 
ausgeliefert. 

3.9.1980: Erstflug der B-52G mit 
modernisierter Avionik 

16.12.1982: Auf der 416th BS Griffiss AFB 
sind die ersten zwölf B-52G mit Cruise 
Missiles einsatzbereit. 

Januar 1991: B-52G fliegen 1624 


Einsätze im Golfkrieg und werfen 

25700 t Bomben ab. 

September 1993: Erste für den Einsatz 
konventioneller Flugkörper (Harpoon 
etc.) modifizierte B-52H ausgeliefert. 
November 1993: Beginn der im 
START-Vertrag festgelegten Verschrot- 
tung von 350 B-52 in Davis-Monthan | 
(vier pro Woche) durch eine sechs 
Tonnen schwere und 20 Meter hohe 
Guillotine. Die abgetrennten Hecks, 
Flügel und Cockpits liegen in der 
Wüste und werden von russischen 
Satelliten überwacht. 

17.6.1996: Boeing bietet Ausstattung 
mit neuen Triebwerken (RB211-535E4-B) 
an, Behörden lehnen ab. 

3.9.1996: Einsatz der B-52H über Irak 
März 1999: Operation im Kosovo 
während „Allied Force“ 

18.1.2000: Vertrag über Avionik-Update 
(Avionics Midlife Improvement / AM) | 
bis 2040 

Ende 2001: Einsatz über Afghanistan 
21.3.2003: B-52H werfen rund 100 Cruise 
Missiles über dem Irak ab. 

24.7.2008: Die erste B-52H wird in 
Davis-Monthan eingelagert. 
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Von keinem anderen großen US-Bomber 
stehen mehr Exemplare in Museen als 
von der B-52. Der Großteil befindet sich 
in den USA. 

Eine B-52G (59-2596) ist im australischen 
Aviation Heritage Center, Darwin, 
ausgestellt, eine B-52D (55-0105) in Seoul 
und eine B-52D (56-0586) auf Guam 
(Andersen AFB). Die einzige B-52 in 
Europa ist in Duxford zu sehen (B-52D 
56-0689, Imperial War Museum). Auf der 
Davis-Monthan Air Force Base waren im 
September 2013 noch 110 Stratofortress 
eingelagert (97 B-52G und 13 B-52H), 
siehe Foto rechts. 


B-52A 
NB-52A 52-0003 Pima Air & Space 
Museum, AZ 


B-52B 

RB-52B 52-0005: Wings over the Rockies 
Museum, Denver, CO 

RB 52-0013: National Atomic Museum, 
NM 

RB 52-8711: Strategic Air & Space 
Museum, Ashland, NE 








1993 die zunächst für die B-52G gebauten 
Kits für den Einsatz von konventioneller Be- 
waffnung in die B-52H transferiert wurden, 
ist die letzte gebaute Stratofortress-Variante 
der flexibelste Bomber der USAF. 

Im Rumpf und an zwei Lastenträgern unter 
dem Innenflügel kann eine Vielzahl von Waf- 
fen mitgeführt werden, darunter die nukle- 
aren Marschflugkörper AGM-86B und AGM- 
129A Advanced Cruise Missile, die Freifall- 
Nuklearbomben B-53, B-83 und B-61, der 
AGM-86C-Marschflugkörper mit konventi- 
onellem Gefechtskopf, die Harpoon Anti- 
Schiffs-Lenkwaffe sowie die AGM-142 Have 
Nap, eine Luft-Boden-Lenkwaffe mit TV-Sen- 
sor. Ebenso zum Arsenal gehören Bomben 
aller Kaliber, von der 227 Kilogramm schwe- 
ren Mk 82 bis zur Mk 84 mit 907 Kilogramm, 
sowie Streubombenbehälter und Minen. Hin- 
zu kommt die Integration konventioneller 
Präzisionsmunition wie der AGM-130, der 
JDAM (Joint Direct Attack Munition), der 
JSOW (Joint Stand-off Weapon), des Wind 
Corrected Munition Dispenser (WCMD) und 
der JASSM (Joint Air-to-Surface Stand-off 
Missile). Auch die Elektronik unterliegt stän- 
digen Verbesserungen. An der Nase befinden 
sich etwa die Sensoren des Electro-Optical 
Viewing System EVS AN/ASQ-151 für den 
Nachttiefflug. 
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B-52D 
55-0057: Maxwell AFB Air Park, AL 
55-0067: Pima Air & Space Museum, AZ 
55-0068: USAF History and Tradition 
Museum, Lackland AFB, TX 

55-0071: USS Alabama Battleship 
Memorial Park, AL 

55-0083: Air Force Academy, CO 
55-0085: Robins Museum of Aviation, GA 
55-0094: Kansas Aviation Museum, 
Wichita, KS 

55-0062: Gwinn, MI 

55-0677: Yankee Air Force Museum, 
Belleville, MI 

55-0679: March Field Museum, CA 
56-0585: Edwards AFB, CA 

56-0589: Sheppard AFB, TX 

56-0612: Castle Air Museum, CA 
56-0629: 8th Air Force Museum, Barks- 
dale, LA 

56-0657: South Dakota Air & Space 
Museum 

56-0659: Davis-Monthan AFB, AZ 
56-0665: USAF-Museum, Dayton, OH 
56-0676: Fairchild AFB, WA 

56-0683: Whiteman AFB, Missouri 
56-0685: Linear Park, Dyess AFB, TX 
56-0687: B-52 Memorial Park, Orlando, FL 


Im Einsatz zeigt sich Boeings größter Bom- 
ber sehr robust. Am 17. März 1969 bewies 
Major Robert Winn beispielsweise, dass man 
eine B-52H, bei der über Michigan alle vier 
rechten Triebwerke ausgefallen waren, ohne 
Klappen landen kann. Die ersten Kampfein- 
sätze hatten die B-52F des 2nd und 320th 
Bomb Wings in Vietnam während der Opera- 
tion „Arc Light“. Bei der ersten Mission, am 
18. Juni 1965, kollidierten zwei Flugzeuge 
und stürzten ab. B-52D des 28th und 484th 
BW ersetzten im März 1966 die B-52F in 
Südostasien und flogen bis zum 15. August 
1973 Angriffe, zuletzt über Kambodscha. In 
der Operaton „Linebacker II“ im Dezember 
1972 flogen die B-52 in elf Tagen rund 700 
Einsätze über Nordvietnam. Dabei gingen 15 
Maschinen verloren, während die Heckschüt- 
zen nur zwei MiG-21 abschießen konnten. 

Doch damit endete die Karriere des be- 
tagten Schlachtrosses nicht. Im Golfkrieg 
war die B-52G bei 1624 Einsätzen für 40 
Prozent aller abgeworfenen Waffen verant- 
wortlich. Die Stratofortress führte während 
„Desert Storm“ auch wohl die längste Mis- 
sion aller Zeiten durch. Die Maschinen ka- 
men aus Barksdale, warfen über dem Irak 
ihre Cruise Missiles ab und flogen nonstop 
zurück ins heimatliche Louisiana. Die Flug- 
dauer betrug 35 Stunden. 



























56-0695: Tinker AFB, OK 
56-0696: Travis Air Force Museum, CA 


B-52F 
57-0038: Airpark, Palmdale, CA 


B-52G 

57-6468: Offut AFB, NE 
57-6509: Barksdale AFB, LA 

58-0183: Pima Air & Space Museum, AZ 
58-0191: Hill Aerospace Museum, UT 
58-0195: USAF Armament Museum, Eglin, FL 
58-0225: Rome, NY 

59-2577: Grand Forks AFB, ND 

59-2584: Paine Field, WA 
59-2601: Langley AFB, VA 


Die B-52H hatte ihre Feuertaufe am 
3. September 1996, als sie Flugkörper wiede- 
rum gegen den Irak einsetzte. Im März 1999 
folgten während der NATO-Operation „Al- 
lied Force“ 270 Einsätze im Kosovo. Zuletzt 
flogen die B-52 über Afghanistan und dem 
Irak. Damit war die „Stratofort“ an allen 
großen Konflikten der letzten Jahre beteiligt. 

Dabei ist ein Ende der Karriere nicht in 
Sicht. Im Jahr 2013 verfügte die US Air 
Force noch über 78 aktive Exemplare, wel- 
che in Barksdale, Louisiana (2nd und 307th 
Bomb Wing) und in Minot, North Dakota 
(5th Bomb Wing) stationiert sind. Obwohl 
Pläne für die Ausstattung mit modernen 
Triebwerken auf Eis gelegt sind, sollen die 
von ihren Besatzungen „Cadillac“ genannten 
B-52H noch bis sage und schreibe 2040 in 
Dienst bleiben. 

Derzeit läuft ein Programm, das es erlaubt, 
acht JDAM-Waffen im Bombenschacht mit- 
zuführen, zusätzlich zu den zwölf Bomben an 
den Außenlaststationen. Auch die Integration 
neuer Waffen wird erleichtert. Möglich macht 
dies unter anderem eine neue Verkabelung. 
Damit vergrößert sich die Kapazität um 67 
Prozent. Boeing modifiziert bis April 2016 
sechs Maschinen. Danach sollen 38 weitere 
Flugzeuge umgerüstet werden. [KL] 

Patrick Hoeveler 
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Bücker Bü 181 B-1 Bestmann 


Die Schöne aus an 
Saarmund BR al) 


u 
KORE 


re 


Sie ist die wohl schönste Bücker Bestmann am 

deutschen Himmel. Der Rangsdorfer Ralf Gaida 
und sein Schwiegervater Peter Rosenow haben 
den Trainer, Baujahr 1944, mit einigen Freunden 


we 


Fotos: Pericolli (2), Gaida 






in sechsjähriger Arbeit restauriert. 


it der Restaurierung der Bü 

181 B-I haben die Rangs- 
dorfer ein Meisterstück abgelie- 
fert. Ihre Bestmann stammt al- 
lerdings nicht aus dem Bücker- 
Werk in Rangsdorf. Sie wurde 
1944 bei Hägglund & Söner 
im schwedischen Örnsköldsvik 
gebaut. Unter der Leitung des 
Bücker-Chefkonstrukteurs An- 
ders J. Anderson, der schon die 
Bü 131 Jungmann und Bü 133 
Jungmeister entworfen hatte, ent- 
standen hier insgesamt 120 Best- 
mann für die schwedische Luft- 
waffe. Mit der Flygvapnet-Num- 
mer Fv25016 (Kennung 5-216) 
flog sie ab dem 30. September 
1944 bei der Flugschule F5 in 
Ljungbyhed, später bei der F9 
in Göteborg-Säve. 

Im Jahr 1954 ausgemustert, ge- 
hörte die Bü 181 mit der Wer- 
knummer 25016 zu den gut 70 
schwedischen Bücker Bestmann, 


Die Tragflügel wurden von 
einem Betrieb in Polen 
praktisch völlig neu aufgebaut. 


Viel Arbeit machte die hintere 
Rumpfsektion. Sämtliche 
Spannten mussten ausgebaut 
und neu verleimt werden. 
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die von der Firma Aeroexpress 
nach Deutschland importiert 
wurden. Im Februar 1956 wur- 
de sie in die deutsche Luftfahr- 
zeugrolle eingetragen. 1965 wur- 
de sie durch einen Unfall beschä- 
digt. Das war für viele Jahre ihr 
fliegerisches Ende. Im Jahr 2003 
erwarb Rolf Gaida das Flugzeug 
als Restaurierungsobjekt. Sechs 
Jahre später, am 28. November 
2009, startete Klaus Plasa mit der 
als D-EKYF registrierten Best- 
mann am Flugplatz Schönhagen 
zum ersten Flug. Dazwischen la- 
gen 3000 Arbeitsstunden mit der 
Lösung etlicher Detailprobleme 
und ein perfekter Neuaufbau des 
historischen Trainers. 

Die Überholung des Hirth 
HM500A und aller Metallteile 
übernahm Gaidas Schwiegerva- 
ter, Peter Rosenow, ein ehema- 
liger Rennsportler und als Grün- 
der der Fahrzeugrestaurierung 





Rosenow ein anerkannter Spe- 
zialist für hochwertige Restau- 
rierung von historischen Fahr- 
zeugen. 

Die Grundüberholung eines 
Hirth HM500A mit seiner aus 
verschraubten Hubwangen zu- 
sammengesetzten Kurbelwelle 
und dem - im Gegensatz zum 
HM504 - geschlossenen Kurbel- 
gehäuse gehört zu den schwie- 
rigeren Aufgaben eines Motor- 
spezialisten. Die Welle musste 
durch die Zylinderbohrungen de- 
montiert werden. Das Werkzeug 
für diesen komplizierten Prozess 
wurde extra angefertigt. Als Er- 
satzteilspender trieb Gaida noch 
mehrere Hirth-Motoren auf. Die 
Grundüberholung konnte so ge- 
lingen. 

Im Jahr 2007 war auch die 
Restaurierung des Rumpfes so 
weit fortgeschritten, dass der Mo- 
tor eingebaut und erprobt wer- 





den konnte. Bestückt mit einem 
neuen MT-Holzpropeller, bewies 
der Antrieb der „YF“ in mehre- 


ren Stunden Bodenlaufzeit seine 
Standfestigkeit und erhielt die 
Zulassung. 

Noch während der Arbeiten 
am Flugmotor widmete sich das 
Team auch dem Wiederaufbau 
des Rumpfes. Rosenows Schwer- 
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punkt lag auf den Baugruppen 
aus Metall. Gaida kümmerte sich 
vor allem um die Holzarbeiten. 
Stückweise wurden unter ande- 
rem in einer eigens gebauten Hel- 
ling die Rumpfbeplankung und 
jeder Spant entfernt und nach der 
Instandsetzung wieder eingeleimt. 
Nach Abschluss aller Arbeiten, 
Konservierung und Einbau der 
Beschlagteile war der Leitwerks- 
träger bereit für die Montage an 
der vorderen Stahlrohr-Rumpf- 
sektion. 

Die Stahlrohr-Gitterstruktur 
wurde auf Risse geprüft und 
wieder lackiert. Das Brand- 
schott und die vordere Motor- 
verkleidung mussten neu ange- 
fertigt werden. Kein Problem für 
die Karosseriebaukünstler der 
Fahrzeugrestaurierung Rosenow. 
Nachdem auch das Hauptfahr- 
werk instand gesetzt war, stand 
die Bestmann im Februar 2007 
wieder auf den Beinen. 

Der Zustand der Tragflächen 
war — wohl aufgrund unsachge- 
mäßer Lagerung - sehr schlecht. 
Die Flächen mussten komplett 
neu aufgebaut werden. Diese an- 
spruchsvolle Arbeit übernahm 
ein kleiner Instandhaltungsbe- 
trieb im polnischen Zywiec. Da- 
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bei erhielt die Bü 181 auch wie- 
der eine Holmverstärkung, wie 
sie eine LTA aus dem Jahr 1958 
gefordert hatte, um das Flugzeug 
voll kunstflugtauglich zu halten. 
Während die Tragflügel in Polen 
aufgebaut wurden, arbeiteten die 
Restaurateure in Rangsdorf an 
der Cockpitausrüstung. Die ori- 
ginalen Instrumente waren nicht 
mehr vorhanden und wurden 
durch Geräte der Firma Win- 
ter ersetzt. 


Die Bestmann begeistert 
mit guten Eigenschaften 


Für die Bespannung des Old- 
timers wählten Gaida und sein 
Team Leinen, eine Entscheidung 
im Sinne der Originalität. Sämt- 
liche Rippen wurden mit Wickel- 
band versehen, an welchem die 
Bespannung mit dem bei Bücker 
verwendeten Z-Stich vernäht 
wurde. 

Ein Foto der D-EKYF aus den 
50er Jahren in dem Buch „Die 
Bücker-Flugzeuge“ von Erwin 
König lieferte die Vorlage für das 
aktuelle Farbschema des Flug- 
zeuges. Leinwandreste ermögli- 
chten dabei die Bestimmung der 
Farbtöne. 


Rolf Gaida ist von den Hand- 
ling-Eigenschaften der Bü 181 
Bestmann begeistert. Für ein 
Spornradflugzeug rollt sie au- 
ßergewöhnlich stabil, ist un- 
empfindlich gegenüber Seiten- 
wind und lässt sich sehr gut 
steuern. Zum Start wird das 
Heck bei etwa 50 km/h ange- 
hoben, bei 100 km/h fliegt das 
Flugzeug bereits im Bodeneffekt 
und wird für den sicheren Steig- 
flug auf 120 km/h beschleunigt. 
Die Ruderabstimmung ist fein- 
fühlig und harmonisch. Bei der 
Reiseflug-Drehzahl von 2250 
U/min fliegt die D-EKYF mit 
etwa 170 km/h. Konstruiert als 
Schulflugzeug auch für Kunst- 
flug, bietet sie ihrem Piloten en- 
ormen Spaß am Himmel. Dabei 
ist die Bestmann völlig unkritisch 
zu fliegen. Die Schränkung der 
Tragflächen macht sich im sta- 
bilen Langsamflug deutlich be- 
merkbar. Bei etwa 80 km/h geht 
das Flugzeug mit voll gezogenem 
Höhenruder in einen harmlosen 
Sackflug über. Von alleine trudelt 
die Bestmann nicht. Dieser Vor- 
gang muss vom Piloten beherzt 
eingeleitet werden. 

Bei Ausflügen mit viel Gepäck 
erweist sie sich als Lastenesel. 





TE 


Bei 300 kg möglicher Zuladung 
kann trotz voll beladenem Ge- 
päckfach immer noch vollgetankt 
werden. Mit 100 | Kraftstoff an 
Bord hält sich die Bestmann für 
vier Stunden in der Luft. Im Lan- 
deanflug geht es mit voll gesetz- 
ten Spreizklappen bei 120 km/h 
ordentlich abwärts. Bei 80 km/h 
setzt sich die Bücker sanft auf 
die Bahn. 

Besser und sparsamer fliegt 
auch heute kaum ein vergleich- 
barer Zweisitzer. Ein tolles Zeug- 
nis für einen Oldtimer aus den 
40er Jahren! Inzwischen war 
Ralf Gaida mit der Bestmann 
gut 140 Stunden unterwegs, und 
es macht ihm einen Heidenspaß. 
Größere Probleme gab es in den 
vier Jahren nach ihrer Wiederge- 
burt nicht. 

Gaida hat seine Bestmann in 
Saarmund stationiert. Nicht ohne 
Grund hat der Oldtimer an dem 
kleinen Grasplatz am Hang eines 
Hügels südwestlich von Berlin 
seine Heimat. Über diesen Flug- 
platz tobte Gaida schon als klei- 
ner Junge, wenn er seinen Vater 
zum Segelfliegen begleitete. Der 
Oldtimerpilot mag es eben tra- 
ditionell. [KL 

Alberto Pericoli/hm 
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2 BER Löschflugzeuge 


Höllenritt: Knapp über dem Boden werfen die Piloten das 
Löschmittel ab. Schlechte Sicht und umherfliegende Trümmer- 
teile machen Momente wie diese gefährlich. 





Feuerbekämpfung mit der Neptune 


Brandheißer Job 


Ihr Einsatz gleicht einem Höllenritt. Mit betagten 
Lockheed P-2V Neptune bekämpfen amerika- 
nische Piloten die Flammen im Westen der USA. 
Doch das Ende der Neptune-Ära rückt näher. 


N: einem Kriegseinsatz 
ist das einer der gefährlichs- 
ten Jobs in der Fliegerei!“ Dan 
Snyder kennt die Gefahren, de- 
nen sich seine Piloten aussetzen, 
wenn sie 50 Meter über dem Bo- 
den mit bis zu 150 Meilen pro 
Stunde über ein Feuer preschen. 
Der Chef von Neptune Aviati- 
on in Missoula, einer 60 000-Ein- 
wohner-Stadt im US-Bundesstaat 
Montana, ist sichtlich stolz auf 
die Leistung seiner Truppe. 

Die Waldbrandsaison ist in 
vollem Gange, als wir am Han- 
gar seiner Firma ankommen, die 
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einen großen Teil der Löschtan- 
kerflotte in den USA stellt. 30 
Piloten und mehr als doppelt 
so viele Mechaniker sind wäh- 
rend der Sommermonate mit 
zehn Löschflugzeugen im We- 
sten der USA im Dauereinsatz. 
Dabei handelt es sich um acht 
ehemalige U-Boot-Jäger vom Typ 
Lockheed P-2V Neptune und - 
im Vergleich schon beinahe mo- 
derne - Passagierflugzeuge vom 
Typ British Aerospace BAe 146. 
Alle Flugzeuge wurden für den 
Abwurf von Löschmitteln mo- 
difiziert. 


Dennoch: Beim Rundgang 
durch den Hangar wird deut- 
lich, dass die 1945 erstmals ge- 
flogene Lockheed P-2 Neptune 
ihre besten Tage hinter sich hat. 
Snyder: „Die alten Schätzchen 
dürfen wir noch für eine Über- 
gangszeit nutzen. Aber es ist an 
der Zeit, sie in den Ruhestand 
zu schicken.“ Gründe dafür gibt 
es viele: „Das verbleite Avgas ist 
zunehmend schwerer zu beschaf- 
fen und wird ständig teurer. Die 
P-2V verbraucht 1500 bis 1700 
Liter davon pro Stunde - das ist 
enorm. Hinzu kommt die Mate- 
rialermüdung.“ Ersatzteile stellt 
das Unternehmen selbst her. 


Die Neptune-Ära 
geht zu Ende 


In den kommenden Jahren 
sollen die acht Neptune-Bom- 
ber nach und nach durch eine 
BAe-146-Flotte ersetzt werden. 
Mit diesen Ende der 1980er Jahre 
bei British Aerospace gebauten 


Flugzeugen möchte Neptune 


Aviation den Schritt in die Zu- 


kunft wagen. Ob und wann es so 
kommt, hängt davon ab, ob es 
dem Unternehmen gelingt, einen 
umkämpften Auftrag des staatli- 
chen Forest Service an Land zu 
ziehen. Für einen Fünfjahresver- 
trag stellt der Staat hohe Anfor- 
derungen an das Gerät, die die 
P-2V nicht mehr erfüllt. 

Zudem fordert die betagte 
Neptune ihrer zweiköpfigen Be- 
satzung fliegerisch einiges ab. In 
ihrem Innern geht es spartanisch 
zu. Das Cockpit ist mit Schal- 
tern, Knöpfen und analogen In- 
strumenten belegt, beim Fliegen 
ist Handarbeit angesagt. Auch 
bei den Mechanikern gilt sie als 
überaus anspruchsvoll in der 
Wartung. 

Das Flugzeug hat eine Spann- 
weite von rund 32 Metern und 
vier Motoren. Da sind zunächst 
die beiden Propeller, die von 
18-Zylinder-Doppelsternmo- 
toren angetrieben werden. Ihre 
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Technisch überholt: Die Dienstzeit des ehemaligen U-Boot-Jägers neigt sich dem Ende zu. 


Leistung beträgt jeweils 3350 PS. 
Zudem hängen zwei Strahltrieb- 
werke vom Typ Westinghouse ]34 
unter den Tragflächen, die es auf 
jeweils 53000 Pfund (14,5 Kilo- 
newton) Schubkraft bringen. Sie 
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bringen zusätzliche Kraft, wenn 
es darum geht, auf kurzen Plät- 
zen zu starten oder souverän der 
Flammenhölle zu entkommen. 
Bei unserem Besuch nimmt 
eine P-2V5 einen großen Teil 


der Halle ein. Auf der Unter- 


seite ihres Rumpfs sind sechs 
Klappen angebracht, durch 
die das Löschmittel abgelassen 
wird. 2700 Gallonen, mehr als 


10000 Liter, passen in den Tank. 


Um das betagte 
NERTGETEATETe Te JH 9 
tragen die Neptunes 
längst nicht mehr ihre 
WErTHEI TEN 


Doch so viel hat dieses Flugzeug 
schon lange nicht mehr transpor- 
tiert. Snyder: „Um die Neptune 
zu schonen, laden wir maximal 
2080 Gallonen. Man muss beden- 
ken, dass wir hier Technik aus 
den 1940er und 1950er Jahren 
haben und nicht mehr volle Kraft 
damit fahren.“ Knapp 8,5 Ton- 
nen wiegt eine Ladung Lösch- 
mittel. Nur fünf Minuten dauert 
es, diese Menge über Schläuche 
in das Flugzeug zu pumpen. Die 
Chemikalie löscht das Feuer üb- 
rigens nicht direkt, sondern soll 
dessen Ausbreitung verhindern. 
Für den präzisen Abwurf stellt 
die Crew die geforderte Dosie- 
rung am Computer ein. 

Jeder Einsatz wird mit mili- 
tärischer Präzision organisiert. 


„Wird ein Feuer gemeldet, ob- 


serviert eines unserer Flugzeuge 
die Lage. Die Crew gibt durch, 
was benötigt wird“, sagt Snyder, 
der die P-2V selbst fliegt. Diese 
Informationen werden per Funk 
an die Tankerbesatzungen wei- 
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Fotos: Neptune Aviation 


Magazin | Löschflugzeuge 


Fotos: Walter Kreuzer 





Der Erhalt der P-2V Neptune ist 
teuer. Die beiden Kolbenmo- 
toren sind ebenso wartungs- 
wie verbrauchsintensiv. 
Zusätzlich verfügt das Muster 
über zwei Strahltriebwerke für 
Extraschub, der in brenzligen 
Situationen hilfreich ist. 


Allzu viel Komfort darf die 
Neptune-Besatzung im 
Cockpit nicht erwarten. Beim 
Fliegen ist noch Handarbeit 
angesagt. Für den präzisen 
Abwurf sorgt der Computer. 
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tergegeben. Am sicherstes sei es, 
wenn das Löschflugzeug dem 
Führungsflugzeug folge. „Die 
Führungsmaschine markiert die 
Stelle, wo das Löschmittel abge- 
lassen werden soll.“ 

Wie gefährlich die Einsätze 
trotz aller Vorkehrungen noch 
sind, wurde zuletzt 2012 deut- 
lich: „Bei Cedar City in Utah 
gab es einen tödlichen Unfall 
mit einem unserer Flugzeuge. 
Das Flugzeug kam zum Abwurf 
rein und berührte den Boden.“ 
Schlechte Sicht ist nur eines 
von vielen Problemen. Schlim- 
mer noch sind der Schutt und 
teils sogar größere Trümmer, die 
in der heißen Luft vom Boden 
hochgewirbelt werden können. 


Leben zwischen Hotel 
und Cockpit 


Die Piloten führen ein hartes, 
ungeregeltes Leben aus dem Kof- 
fer. „Sie übernachten im Hotels, 
wissen aber nie, ob sie am Abend 
wieder zurückkommen. Man 
fliegt ja nicht unbedingt zu jenem 
Flugplatz zurück, an dem man 
am Morgen gestartet ist. Unse- 
re Leute sind allesamt hochqua- 
lifizierte Fachkräfte“, sagt Sny- 
der. Mit zwei Ausnahmen seien 
alle Crewmitglieder verheiratet. 
Ein Pilot sei seit 40 Jahren dabei, 
zwei andere haben erst 2012 an- 
gefangen. Das Haupteinsatzge- 
biet der Löschtanker liegt west- 
lich einer Linie South Dakota 
— Texas. Die Mechaniker folgen 
den Riesenvögeln mit Trucks am 
Boden. Sie haben alle Teile dabei, 
die für die Wartung der Flotte 
benötigt werden. 

Erst nach zwei Jahren Trai- 
ning darf man bei Neptune Avi- 
ation eine P-2V als Kapitän im 
Löscheinsatz fliegen. Für einen 
Ersten Offizier beträgt die Vor- 
laufzeit zwei Monate. „Voraus- 
setzung für die Einstellung sind 
aus Sicht der Behörden 1500 
Stunden. Als Firma achten wir 
aber auf ein Minimum von 4000 
Flugstunden.“ 

Es sei harte Arbeit, aber sie 
zahle sich aus. Snyder: „Wenn 
ein Feuer gestoppt oder ein Haus 
gerettet wird, dann ist das ein 
ziemlich gutes Gefühl. Das hier 
ist einer der letzten wirklichen 
Fliegerjobs, wo du die ganze Zeit 
etwas tust.“ KL 

Walter Kreuzer/pat 
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Dornier Do 217 


Sturzbomber 


A: wenn die Dornier Do 
217 ihrer bekannteren, klei- 
neren Schwester Do 17 äußerlich 
ähnelt, so handelt es sich doch 
um einen völlig neuen Entwurf. 
Er entstand 1958 auf Anforde- 
rung des Reichsluftfahrtministe- 
riums, welches, nach den Erfah- 
rungen der Legion Condor im 
spanischen Bürgerkrieg, einen 
bis 50 Grad sturzkampffähigen, 
mittleren Bomber mit verstärkter 
Abwehrbewaffnung forderte. Au- 
Berdem liefen Untersuchungen, 
die Do 217 auch als Do P 85, 
als sogenannte „Stuka See“, mit 
Schwimmern auszustatten. 

Die erste Do 217, Werknum- 
mer 687, startete mit Egon 
Fath am Steuer Anfang Okto- 
ber 1958 zum Erstflug. Schon 
am 11. Oktober stürzte diese V1 
nach einem Strömungsabriss am 
Leitwerk ab, woraufhin die näch- 
sten sechs Prototypen Schlitze 
an der Leitwerksvorderkante 
erhielten, um die Anströmung 
zu verbessern. Die Do 217 galt 
fliegerisch als relativ schwerfäl- 
lig und deutlich weniger manö- 
vrierfähig als ihre kleinere Vor- 
gängerin Do 17. Dafür war sie 
robuster, besser bewaffnet und 
lag stabil in der Luft. 

Die Do 217 wurde großse- 
rienfreundlich in sieben Sekti- 
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onen und Ganzmetall-Schalen- 
bauweise erstellt. Ihr zweihol- 
miger Ganzmetallflügel verfügte 
über eine Heißluftenteisung sei- 
ner Vorderkante. Elektrisch be- 
tätigte Spreizklappen an der 
Flügelhinterkante sorgten für 
gute Langsamflugeigenschaften. 
Hauptfahrwerk und Spornrad 
konnten elektrisch nach hinten 
eingefahren werden. Selbst der 
Pilotensitz konnte elektrisch ver- 
stellt werden. Das Hydrauliksy- 
stem aus der Do 17 wurde nicht 
mehr verwendet. 

Die Do 217 krankte lange Zeit 
an der verspäteten Verfügbarkeit 
ihrer eingeplanten BMW 801 A- 
Doppelsternmotoren. Statt der 
jeweils 1560 PS starken BMW 
mit 14-Zylindern wurden an- 
fangs zwei 1100 PS starke DB 
601 A als Ersatz montiert. 

Um bei Sturzkampfangriffen 
nicht zu schnell zu werden, er- 
hielt die Do 217 im Hecksteiß 
vier schirmartig ausfahrbare 
Luftbremsflächen. Diese be- 
währten sich jedoch nicht und 
wurden selten genutzt oder teil- 
weise sogar stillgelegt und aus- 
gebaut, weil ihr Einsatz Schäden 
an der Struktur des Rumpfhecks 
verursachen konnte. 

Die erste Serienversion der Do 
217 war die A-1. Acht Flugzeuge 





Auf diesem Foto der Do 217 E-1 (DD+LL) erkennt man die frühe 
Bugform der Do 217. Später wurde das Cockpit vergrößert. 






nlelaull-ig 


Zweimotoriger mittlerer 
Bomber und Nachtjäger 


Antrieb: zwei luftgekühlte 
14-Zylinder BMW 801D- 
Sternmotoren mit VDM- 


ben und 1700 PS (1268 kW) 
Startleistung. 


Besatzung: ein Pilot, ein 
Beobachter/Bugschütze, 
ein Funker/Rückenschütze, 
ein Bordingenieur/Kiel- 
schütze) 


Bewaffnung: Bis zu 4000 kg 
Bomben, darunter zwei 





Dreiblatt-Verstellluftschrau- 


Rumpfseiten und bis zu vier 
nach hinten feuernde MG 
81 in den Motorgondeln 
(„Gießkanne"*). 


Kraftstoffvorrat: 2960 Liter 
plus 1160 Liter Zusatzank im 
vorderen Bombenschacht. 


Leermasse: 8900 kg 

max. Startmasse: 16580 kg 
Länge: 17,26 m 
Spannweite: 19m 
Flügelfläche: 56,6 m? 


Höchstgeschwindigkeit: 
515 km/h in 4000 Metern 





Gleitbomben; Abwehrbe- Höhe 

waffnung: zwei Rheinmetall Marschgeschwindigkeit: 

MG 81 (Kal. 7,9 mm) im Bug, 460 km/h 

ein Rheinmetall MG 131 (Kal. 

43 mm) Im oberen Waffen- Dienstgipfelhöhe: 8200 m 

stand, zwei MG 81 an den Reichweite: 2300 km | 
— 
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Fotos: KL-Dokumentation 
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Zeichnung: Mike Badrocke 


Dornier Do 217 K 


4 


a 
12 
13 
14 


45 
16 


17 
18 


19 
20 
21 
22 
23 


24 


28 
29 


30 
31 


Steuerbord-Positionslicht 
Flügelspitze bei verlängerter 
Spannweite (K-2) 

Antenne des FuG 203a Kehl 1 zur 
Bomben-Fernsteuerung (K-2) 
Heizleitung im Vorflügel 
Außensektion des Standardflügels 
Anlenkung des Querruders 
rechtes, geschlitztes und mit den 
Klappen absenkbares Querruder 
Trimmklappe 

äußerer Flügeltank, 160 Liter 
Anschlussrippe der 

äußeren Flügelsektion 

rechter Motoröltank, 235 Liter 
rechtes Hauptrad, eingefahren 
innerer Flügeltank, 795 Liter 
Triebwerks-Steuerungskabel 
und Luftleitungen im Vorflügel 
rechte Motorgondel 
Auspuffhutzen zur 
Flammendämpfung 
Hilfsgeräteraum des Motors 
zweireihiger 14-Zylinder- 
Sternmotor BMW 801D 

Ölkühler 

Kühlluftgebläse 
Propellernabenverkleidung 
Dreiblatt-Holzluftschraube VDM 
Bombenaufhängung 
„Rüstsatz 10* für ETC 2000/ XII 
funkgesteuerte Gleitbombe 

Hs 293 (K-1 und K-3) 


Leuchtfackel zur 
optischen Verfolgung 
Steuerungs- und Geräteteil 
Treibsatz, Brenndauer 12 
Sekunden 

Bugverglasung 
Zwillings-Maschinengewehr 
MG 812, Kal. 7,9 mm mit 1000 
Schuss Munitionsvorrat 
Kabelschneider gegen Ballonkabel 
Munitionszuführung 

und Hülsensammier 
Bombenzielgerät Lotfe 7D 
plane Verglasung unter 

dem Zielgerät 
Hülsensammelbehälter 
Gegengewicht der Steuersäule 
Einstiegsluke mit Klapptritten 
Steuerzüge unterhalb 

des Cockpits 

Befestigung des Pllotensitzes 
Bodenbretter 
Seitenruderpedale 

zentrale Steuersäule mit nach 
links geschwenktem Steuerhorn 
Instrumentenbrett des Piloten 
Triebwerksüberwachungs- 
Instrumente 

Helligkeitsregler und 
Schnapskompass 
Sturzflug-Bombenzielgerät 
Stuvi5B 
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46 


47 
48 
49 


50 
51 
52 


53 
54 


nach hinten gerichtetes 
Periskopvisier (K-1 und K-2) 
abwerfbares Kabinendach 
Schiebefenster 

Klappsitz für den Bombenschüt- 
zen/Beobachter und Bugschützen 
gepanzerter Pilotensitz 
Leistungshebel 

Liegefläche für den unteren 
MG-Schützen 

unterer Waffenstand 
Maschinengewehr MG 131, 

Kal. 13 mm mit 500 Schuss 























Munitionsvorratskasten mit 
750 Schuss für das seitliche MG 
Hülsensammelbenhälter 
Ruhesitz des Schützen 
absprengbares Kabinendach 
seitliches Maschinengewehr 
MG 81, 7,9 mm (zunächst zwei, 
später vier) 

zweite Waffenhalterung 
Drehhocker des Funkers 

und Dachschützen 
drehbarer Waffenstand 
Maschinengewehr MG 131, 
Kal. 13 mm mit 500 Schuss 
Funkgeräteregal 

Bedienteil des Autopiloten 
doppelter Spant zur Montage 
der Bugsektion 


zweiteilige Bombenschachtklappe, 


geöffnet 


68 
69 
70 
71 
72 
73 
74 
75 
76 
77 


78 


79 


80 


81 


Zusatztanks im Bombenraum, 
1160 Liter 

Heißluftleitung der 
Kabinenheizung 

Holmbrücke, integral mit 

der Rumpfstruktur 

linker innerer Flügeltank 
Rumpftank, 1050 Liter 
Antennenmast 

zentraler Landeklappenantrieb 
einteilige Spaltklappe am 
rechten Flügel 
Funkhöhenmesser und FuG 25 
Antwortgeber in der Motorgondel 
hintere Verkleidung 

der Motorgondel 

Rüstsatz 19, nach hinten 
gerichtetes Zwillings-MG 812, 
Kal. 7,9mm 

Munitionsvorrat 250 Schuss 
pro MG 

doppelter Spant zwischen 
mittlerer und hinterer 
Rumpfsektion 

Luftbehälter zum Aufblasen 
des Schlauchboots 
Schlauchbootbehälter 
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83 
84 


86 
87 
88 
89 
90 


91 
92 


93 
94 
95 
96 


97 


98 
99 


Sauerstoffflaschen 

zwei Batterien 

hinterer Geräteraum 

Spante und Träger der 
hinteren Rumpfstruktur 
Rohrführung für Anhebestange 
Kraftstoff-Schnellablassrohr 
rechtes Höhenleitwerk, 
verstellbar 

Massenausgleich des 
Höhenruders 
Ruderscharnier 
Höhenleitwerk mit 

festem Luftschlitz 

rechtes Seitenleitwerk 
rechtes Seitenruder 
Trimmfläche 

austauschbare Heckspitze 
für Rüstsatz 19 (K-1 und K-2) 
nach hinten gerichtetes 
Zwillings-MG 812, Kal. 7,9mm 
Positionslicht 
Munitionsvorrat, 250 Schuss 
pro MG 


100 Höhenrudertrimmung 
101 rechtes Höhenruder 
102 Pendelaufhängung des 


Höhenleitwerks 


103 Stellspindel für die Verstellung 


des Höhenleitwerks 
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104 Höhenruderscharnier 
105 Standard-Heckspitze 
106 Bremsschirm aus Perlon 
(K-1 und K-2) 
107 Hornausgleich des Seitenruders 
108 Rippenstruktur des Seitenruders 
109 Verbindung der Höhen- und 
Seitenleitwerksholme 
110 Rippenstruktur des 
linken Seitenleitwerks 
111 Struktur des Höhenleitwerks 
112 Tank-Schnellablass 





















113 Hauptspant zur 
Leitwerksbefestigung 

114 frei drehendes Spornrad 

115 Schutzblech 

116 Stoßdämpfer 

117 elektrisch betätigte 
Einfahrspindel 

118 Mutterkompass 

119 Seilzüge zum Leitwerk 

120 Dipol-Antenne an der 
Rumpfunterseite 

121 hintere Bombenschachtklappen 


) 
IN 


122 unterer Längsträger im 
Bombenschacht 

123 Sprengbombe, 50 kg, 
maximale Bombenlast 4000 kg, 
davon 2500 kg im Bombenschacht 

124 oberer Längsträger 
im Bombenschacht 

125 Rippen der 
Landeklappenabdeckung 

126 linke Rückseite der Motorgondel 
mit Rüstsatz 19-Waffenanlage 

127 linkes Schlitz-Querruder, mit den 
Landeklappen gekoppelt 

128 Querruder-Trimmklappe 


IN Fa 


















129 Rippenstruktur des Metall 
beplankten Querruders 

130 verlängerte Flügelspitze 
der version K-2 

131 linkes Positionslicht 

132 Radarhöhenmesserantenne 
EGS 101 

133 Rippenstruktur der Flügelspitze 

134 Staurohr 

135 einklappbarer Landescheinwerfer 

136 Nasenleiste 

137 Sprengbombe, 1000 kg 

138 Zusatztank 

139 Tankaufhängung 

140 Heizluftleitung für die 
Flügelvorderkante 

141 innen verlegter Kabeltrenner 
gegen Ballonkabel 

142 linker, äußerer Tank 


143 Anschluss der äußeren 
Flügelsektion 

144 Holmbrücke mit Anschlussbolzen 

145 linker Öltank 

146 Stellspindel des elektrisch 
einziehbaren Hauptfahrwerks 

147 Stützstreben 

148 Hauptfahrwerksklappe 

149 festes Schutzblech 

150 Federbein 

151 linkes Hauptfahrwerksrad 

152 Auspuff mit Flammendämpfer 

153 Aufhängungsstreben des Motors 

154 ringförmige Halterung 
des Triebwerks 

155 abnehmbare Motorverkleidungen 

156 Vergaserluftzuführung 

157 Rückströmungs-Ölkühler 

158 Kühllufteinlass 

159 Propellerverstellmechanismus 

160 linke VDM-Dreiblattluftschraube 

161 Brandsatz mit 140 Brandbomben, 
jeikg 

162 Innere Aufhängung für eine FX 
1400 (Fritz X)-Gleitbombe 
(K-2 und K-3) 

163 FX 1400 (Fritz X)-Gleitbombe 

164 Markierungsfackel 

165 Steuerungs- und Lenkeinheit 

166 Sprengbombe, 250 kg 

167 Torpedo L-5 (K-1) 

168 Torpedoaufhängung im 
Bombenschacht 
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elielZklieE Dornier Do 217 


Fotos: KL-Dokumentation 





Diese Do 217 K-2 ist mit dem „Rüstsatz 19" ausgestattet. Sie 
konnte zwei ferngesteuerte Gleitbomben tragen. 


Fabrikneue Do 217 auf einem Dornier-Werkfoto. Leider ist kein 
einziges Flugzeug komplett erhalten geblieben. 


dieser Variante mit DB 601 A 
dienten als Fernaufklärer. Da- 
nach folgte bereits die Do 217 C, 
noch immer mit DB 601 A, von 
der fünf Flugzeuge gebaut wur- 
den, um als Erprobungsträger für 
Bombenzielgeräte und Motoren 
verwendet zu werden. 

Erst die Do 217 E wurde eine 
erfolgreiche Serienversion mit 
dem vorgesehenen Triebwerk 
BMW 801 A. Die Do 217 E-I 
war als Horizontalbomber und 
bewaffneter Aufklärer vorge- 
sehen. Sie hatte vier Mann Be- 
satzung, die im Cockpit und im 
Bug mit erweiterter Bodenwan- 
ne Platz fand. Der lange Bom- 
benraum konnte sogar Torpedos 
aufnehmen. 

Ergänzend zur Schirmbrem- 
se am Heck erhielt die Do 217 
E-2 auch Sturzflugbremsen an 
den Flügelunterseiten zwischen 
Motorgondeln und Rumpf, die 
sich ebenfalls nicht bewährten. 
Versuchsweise erhielten einige 
Do 217 E-2 auch den Rüstsatz 
„Gießkanne“. Er bestand aus 
sechs, starr nach hinten gerich- 
teten MG in den Motorgondeln, 
die auf 400 Meter Entfernung ju- 
stiert waren und mit einem Rück- 
blickfernrohr im Dach des Cock- 
pits bedient wurden. 

Für die Bekämpfung von Schif- 
fen wurde die mit einer 20-Mil- 
limeter Bordkanone im Bug be- 
waffnete Version E-3 entwickelt, 
die zwei 750-Liter-Zusatztanks 
im Bombenschacht beförderte. 
100 Stück wurden gebaut. Die 
Version E-4 war eine E-2 mit 
erhöhtem Abfluggewicht und 
„Gießkanne“. Auf die Mitnahme 
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von zwei Henschel Hs 293-Gleit- 
bomben unter den Flügeln war 
die Version E-5 spezialisiert. 65 
Stück wurden gebaut. 

Ab 1942 folgte die Baureihe 
Do 217 ], die als schwerer Jagd- 
bomber und Nachtjäger diente. 
Sie entstand durch den Umbau 
von E-Flugzeugen, die einen 
neuen, unverglasten Bug mit 
verkürzter Nase erhielten. 157 
J-1 (Jabo) und J-2 (Nachtjäger) 
wurden umgebaut. 


K-Version erhält 
Stromlinienkanzel 


Die Do 217 K, unser Röntgen- 
bild in dieser Ausgabe, löste ab 
1942 die Do 217 E ab. Sie er- 
hielt eine veränderte Bugsektion 
in Stromlinienform mit sphärisch 
gebogener Verglasung. Das In- 
strumentenbrett wurde neu an- 
geordnet, um eine möglichst un- 
gehinderte Außensicht zu ermög- 
lichen. Teilweise erhielten Do 
217 K-I und K-2 wieder den 
Rüstsatz „Gießkanne“. Die K-1 
war als Sturzkampfbomber mit 
Schirmbremse im Heck ausge- 
legt. MG 81 und MG 81 Z im 
Bug lösten das vorherige MG 15 
ab. Die Abwurfanlage entsprach 
der E-2 und E-4. Als Zielgerät 
dienten ein mit dem Norden- 
Bombenzielgerät vergleichbares 
Lotfe und BLG 2 mit Kreisel- 
stabilisierung. Die Besatzung be- 
stand aus vier Mann. 

Die Do 217 K-2 erhielt einen 
vergrößerten Flügel mit 24,5 Me- 
tern Spannweite. Sie konnte zwei 
gesteuerte Bomben SD 1400 X 
(Fritz X) unter dem Flügel tragen. 





Die Bomben wurden von einem 
Steuertisch in der Kabine gelenkt, 
wobei ein zweiachsiges UKW- 
Steuergerät zum Einsatz kam. 
Am 14. September 1943 wur- 
de so das italienische Schlacht- 
schiff „Roma“ aus 6400 Metern 
Abwurfhöhe versenkt. 

Die modifizierte Do 217 K-3 
konnte dank doppelter Waffen- 
aufhängungen wahlweise zwei 
SD 1400 X unter den Innenflü- 
geln oder zwei Hs 293 unter den 
Außenflügeln befördern. 

Weitgehend der K-Reihe ent- 
sprach auch die Do 217 M. Sie 
nutzte statt der luftgekühlten und 
1600 PS starken BMW 801 A- 
Sternmotoren jedoch zwei stär- 
kere, wassergekühlte DB 603 A- 
Reihenmotoren mit je 1750 PS. 
Dadurch verbesserten sich die 
Flugleistungen spürbar. Nach der 
herkömmlichen Bomberversion 
M-1, folgte die zum Abwurf von 
Gleitbomben ausgelegte M-5 und 
schließlich die M-11 mit vergrö- 
ßerter Spannweite. 

Die Do 217 N war eine Nacht- 
jagdversion der Do 217 M mit 
deren DB 605 A-Motoren und 
drei Mann Besatzung. Nach der 
Version N-1 folgte die konstruk- 
tiv vereinfachte N-2 mit Holz- 
formteilen als Rumpfverkleidung 
und „schräger Musik“. Mit diesen 
70 Grad nach oben gerichteten, 
starr eingebauten Bordkanonen 
für die Nachtjagd konnte der Jä- 
ger im toten Winkel von hinten 
und unten sein Ziel anfliegen und 
bekämpfen. Außerdem war ein 
Lichtenstein SN 2-Radargerät 
eingebaut. 

Ab 1943 wurde aus der Do 217 


auch ein Höhenaufklärer abgelei- 
tet. Die Vollsichtkanzel der Do 
217 P war hier als Druckkabi- 
ne für die dreiköpfige Besatzung 
ausgelegt. Ab dem dritten Ver- 
suchsmuster wurde die Spann- 
weite erhöht. Doch es blieb bei 
einer Vorserie, der Do 217 P-0, 
von der nur drei Flugzeuge aus- 
geliefert wurden. 1943 wurde die 
Entwicklung abgebrochen, denn 
seit 1942 war bereits die kon- 
struktiv veränderte Do 317 mit 
größerem Rumpfvolumen entwi- 
ckelt worden. Bis zum Sommer 
1944 wurden 1903 Do 217 aller 
Versionen gebaut. 

Der Einsatzraum der Do 217 
reichte von den sogenannten 


„Baedeker-Angriffen“ auf bri- 


tische Städte über das gesamte 
Mittelmeer bis an die Ostfront. 
Die letzten deutschen Kampf- 
einsätze erfolgten am 12. April 
1945, als ein Dutzend Do 217 
des KG 200 mit Gleitbomben 
das sowjetische Überschreiten 
der Oderbrücken vergeblich zu 
verhindern suchte. Die letzte 
Do 217 in militärischen Dien- 
sten, eine erbeutete deutsche Do 
217 N-2, soll noch bis 1946 in 
der Schweiz geflogen sein. 

Von der Do 217 blieb kein 
vollständiges Flugzeug erhal- 
ten. Als größte Relikte gelten 
das Rumpfheck einer Do 217 
im italienischen Luftwaffenmu- 
seum, sowie eine Antriebsanla- 
ge, die im New England Air Mu- 
seum steht. Außerdem sollen in 
Toulouse zwei in den Pyrenäen 
geborgene Wracks aufbewahrt 
werden. 

Sebastian Steinke 
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Neue Gyro-Staffey 


171 Sycamore 


Britanniens Erster 


Es mag ein Zufall sein, dass die einzige noch flugfähige Sycamore 
ihre Heimat am Flughafen Salzburg gefunden hat. Vielleicht schließt 
sich damit auch der Kreis, denn ihr Erbauer stammte aus Österreich. 
Raoul Hafner und sein Ingenieurteam hatten 1947 mit der Bristol 171 
den ersten Serienhubschrauber in Großbritannien entwickelt. 








Die Bristol 171 Sycamore 
wurde in der Version Mk 51, die 
wie die deutsche Version auf j 


der Mk4 basiert, an die Royal 
Australian Navy geliefert. 
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ycamore (sprich: Sikkamur) ist das eng- 

lische Wort für Bergahorn. Es hat für 

den kompakten Fünfsitzer Bristol 171, 
der 1947 die eigenständige Helikopterpro- 
duktion der Briten begründete, gleich dop- 
pelte Bedeutung: Zum einen steht es für die 
Leichtigkeit, mit der das Ahornblatt zur Erde 
gleitet. Zum anderen steht es für die aus 
Ahornholz filigran gefertigten Rotorblät- 
ter des Helikopters. Möglicherweise haben 
in den 40er Jahren die Ingenieure auch an 
das Wortspiel gedacht, aber in erster Linie 
wollten, oder besser sollten sie im Auftrag 
der britischen Streitkräfte einen leichten und 
unkomplizierten Universalhubschrauber ent- 
wickeln, der sowohl Truppen als auch Ma- 
terial zu möglichen Schlachtfeldern trans- 
portieren konnte. 

Der 1905 in Wien geborene Hafner, der 
den AR. III Gyroplane entwickelt hatte, war 
1955 nach England emigriert und hatte sich 
dort beim Airborne Forces Experimental Es- 
tablishment (in Ringway) eingehend mit ex- 
perimentellen Arbeiten an Helikoptern be- 
fasst. Als die Bristol Aeroplane Company 
1944 eine Helikopter-Abteilung gründete, 
suchte sie nach Talenten und Männern mit 
Erfahrungen. Da kamen Hafner und seine 
Kollegen ins Spiel. Sie bildeten fortan den 
Kern der neuen Bristol-Division in Filton 
und wurden beauftragt, einen einmotorigen 
Viersitzer zu entwickeln. Er sollte militärisch 
wie zivil einsetzbar sein, zuverlässig und öko- 
nomisch zu betreiben. 

Erste Studien begannen im Juni 1944. Bei 
der Suche nach dem geeigneten Triebwerk 
musste improvisiert werden, weil der 500 
PS leistende Bristol-Aquila-Antrieb für ei- 
nen Helikopter unbrauchbar und der Alvis- 
Leonides-Motor noch nicht serienreif war. 
Also entschied man sich, den Prototyp Mk 
I erst mal mit dem 450 PS leistenden Stern- 
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Die XD196 (mit hohem Radfahrwerk) flog bei der Royal Air Force. 
Acht Sycamores dienten bei den Luftrettungsstaffeln der 
Bundeswehr. Einfach und übersichtlich: das Sycamore-Cockpit. 


motor Wasp Junior von Pratt & Whitney zu 
bestücken. Bei dem Helikopter ist der Mo- 
tor horizontal hinter der hinteren Sitzbank 
eingebaut. Das Stahlrohrgerüst der Bristol 
171-Zelle war mit Aluminium beplankt, was 
den Helikopter seetauglich machte. Später 
im fliegerischen Alltag sollte sich das auch 
bewähren und den kommerziellen Erfolg des 
Musters untermauern. Während der Prototyp 
noch vier Sitzplätze hatte, wurde die Kabine 
bei der späteren Serienfertigung (ab Mk 3) 
leicht verbreitert, so dass hinten eine Drei- 
ersitzbank eingebaut werden konnte. 


Faltbare Hauptrotorblätter 
gefertigt aus Ahornholz 


Die drei Hauptrotorblätter waren komplett 
aus Holz gefertigt. Ihre Drehzahl war höher 
als die bei vergleichbaren anderen Mustern, 
was dem Helikopter hervorragende „weiche“ 
(vibrationsarme) Flugeigenschaften verlieh, 
dem Piloten aber auch die volle Konzentra- 
tion auf die Drehzahlbereiche abverlangte. 
Auch bei höherer Fluggeschwindigkeit zeigte 
sich das Muster vibrationsarm. Zudem diente 
die hohe Rotordrehzahl auch als Sicherheits- 
marge, denn mit der großen kinetischen Ener- 
gie des Rotorsystems blieb dem Piloten mehr 
Zeit und Spielraum für eine Autorotation im 
Fall eines Triebwerksausfalls. 

Auch der Heckrotor bestand aus drei Blät- 
tern. Diese Dreiblatt-Konstruktionen begün- 
stigten zwar einerseits den relativ komfor- 
tablen Flug, waren aber technisch erheblich 
anspruchsvoller und aufwendiger herzustel- 
len, als beispielsweise die Zweiblatt-Entwick- 
lungen von Bell (Bell 47). Als Besonderheit 
der Bristol 171 galt: Ihre Hauptrotorblätter 
konnten nach hinten gefaltet werden, so dass 
der Helikopter auch platzsparend hangariert 


beziehungsweise geparkt werden konnte. Und 
noch ein wichtiges Detail gab es: Um das Ein- 
oder Ausladen von Verwundeten sicherer zu 
machen, wurden am Rotorkopf kleine Stop- 
per installiert, die die Rotorblätter in ihrer 
relativ hohen Position hielten, wenn sich der 
Rotor langsam drehte oder sich im Stillstand 
befand. Bei höheren Rotordrehzahlen öff- 
neten sich die Stopper automatisch. 

Die Entwicklung in Filton ging sehr schnell 
voran. Sie dauerte inklusive aller Tests und 
Bodentestläufe unter militärischen Konditi- 
onen nur zwei Jahre, zumal alle relevanten 
Komponenten zuvor schon eingehend se- 
parat getestet worden waren. Am 27. Juli 
1947 startete die Bristol 171 (Seriennummer 
12855) mit H. A. Marsh als Pilot zu ihrem 
Jungfernflug; es folgten wenige kurze Flüge, 
einige auch mit Passagieren. Insgesamt wur- 
den dabei 50 Flugminuten erreicht. 

Prototyp 2 (Seriennummer 12836) flog 
sieben Monate später. In ihm wurde bereits 
der eigens für den Helikopter modifizierte 


Alvis-Leonides-Motor eingebaut. Als erster 


Pilot bewältigte E. A. Swiss 1948 einen Cross- 
Country-Flug mit der Bristol 171 unter rau- 
hen Wetterbedingungen. Die Strecke von Fil- 
ton nach Lee-on-Solent (an der Südküste bei 
Portsmouth) betrug rund 160 Kilometer. Mit 
der Kennung G-ALOU erhielt die Bristol 171 
am 25. April 1949 die erste Zulassung, die je 
für einen in Großbritannien gefertigten He- 
likopter erteilt wurde. Bereits einen Monat 
später wurde der Helikopter auf dem Pari- 
ser Aerosalon präsentiert, wo er auf großes 
internationales Interesse stieß. 

Das System Bristol 171 war erfolgverspre- 
chend. Die Flugeigenschaften entsprachen 
den Vorstellungen ihrer Erbauer und Auf- 
traggeber. Die Bristol 171 war robust, be- 
lastbar, zuverlässig und ökonomisch zu be- 
treiben. Die Ideen Hafners fanden auch spä- 
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2 Bristol | 171 Sycamore 


Zeichnung: Marsan; Fotos: Roland Oster, Flying Bulls 
































Bristol 
171 Mk 4 Sycamore 


Hersteller: The Bristol Aeroplane Co. 
Ltd./Bristol Aircraft Ltd., Filton/ 
Westland Aircraft Ltd. (Bristol 
Helicopter Devision), Old Mixon, 
Weston-super-Mare, Somerset 
Sitzplätze: 1+4 

Gebaute Einheiten (gesamt): 178 
Triebwerk: Alvis Leonides 524/1, 
9-Zylinder-Sternmotor 

Leistung: 525 PS 
Hauptrotordurchmesser: 14,81 m 
Heckrotordurchmesser: 2,92 m 
Gesamtlänge: 14,07 m 
Kabinenbreite: 3,43 m 

Höhe: 4,44 m 

Leermasse: 1728 kg 

Startmassse: 2540 kg 

Kraftstoff: 405 | 

Vne: 219 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 146 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 4600 m 
Steigrate: 2,1 m/s 

Reichweite: 431 km 

Flugdauer: 2,5 Std. 


Die Angaben basieren auf den Herstellerdaten 
aus dem Jahr 1956 
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Die letzte ihrer Art hat ihre Heimat in Salzburg gefunden. Die 
Flying Bulls betreiben die einzige noch flugfähige Sycamore. 


ter Verwendung und prägten den britischen 
Helikopterbau nachhaltig. 

Der kompakte Leichthelikopter, von dem 
insgesamt 178 Maschinen flogen, leistete 
Dienst bei der Royal Air Force, der British 
Army, der Royal Australien Navy, der Royal 
Australien Air Force, bei den belgischen Luft- 
streitkräften sowie bei der British European 
Airways Corporation als zivilem Betreiber. 
Seine Eignung für nahezu alle Temperaturbe- 
reiche führte ihn in den malaiischen Dschun- 
gel (Malaya war damals britische Kolonie), 
ins Hochland Kenias, ins australische Out- 
back sowie nach Amerika, Aden, Jordanien, 
Libyen, Zypern und Belgisch Kongo. 

Auch die junge Bundeswehr entschied Mit- 
te der 50er Jahre, einen kompakten Heliko- 
pter für Transporte sowie für den Such- und 
Rettungsdienst über Land und über Wasser 
zu beschaffen. Die Bristol 171, die inzwi- 
schen ihren Beinamen Sycamore erhalten 
hatte, überzeugte auch die deutschen Ent- 
scheidungsträger, zumal die fünfsitzige Ver- 
sion Mk 4 nach den Erfahrungen mit den er- 
sten Maschinen nochmals verbessert worden 
war. Sie erhielt ein höheres Dreibein-Radfahr- 
werk, der Rumpf war verlängert und verstär- 
kt worden. Die Kabine hatte jetzt vier Türen. 
Bristols Vorführmaschine flog im Mai 1953 
zum ersten Mal, danach orderte die Royal 
Air Force 86 Exemplare in der Militäraus- 
führung HR.14. 

Die Bundeswehr wurde der zweitgrößte 
Sycamore-Kunde. 50 Maschinen der Mk- 
52-Version, basierend auf der Mk 4, wur- 
den 1956 bestellt und zwischen 1957 und 
1959 ausgeliefert. Inzwischen hatte die Bri- 
stol Aircraft Company ihre Helikopterferti- 
gung nach Old Mixon (Weston-super-Mare) 
verlegt. Alle Bundeswehrmaschinen wurden 
dort gebaut. Von dort gelangten auch die er- 
sten Sycamore 1957 zunächst nach Faßberg. 
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Die HB-RXA ist identisch mit der heutigen OE-XSY (links). Bevor sie 
nach Österreich kam, flog sie einige Jahre in der Schweiz. 


An der Flugzeugführerschule der Luftwaffe 


in Memmingen, im Allgäu, erhielten die er- 
sten Piloten ihre Ausbildung auf dem Mu- 
ster. Nach der Umgliederung der Ausbildung 
und Teilverlegung nach Faßberg schulten die 
Bundeswehr-Piloten nach ihrer 100-stündigen 
Basisausbildung auf der Bell 47 etwa 90 Stun- 
den auf der Sycamore. Mit Einführung der 
französischen Alouette II als Trainer wurden 
die Sycamore-Helikopter 1963 an die Luftret- 
tungsstaffeln (später Luftrettungs- und Ver- 
bindungsstaffeln) in Faßberg, Ahlhorn und 
Lechfeld überstellt, um den SAR-Dienst über 
der Bundesrepublik sicherzustellen. Bei den 
vier Rettungsbereitschaften Faßberg, Ahlhorn, 
Nörvenich und Pferdsfeld (später Manching), 
die je zwei Maschinen erhielten, standen die 
Sycamore in einer 15-Minuten-Bereitschaft. 
Sycamore-Helikopter loggten während ihrer 
Einsatzzeit bei der Bundeswehr 62000 Flug- 
stunden und absolvierten insgesamt mehr als 
25000 SAR-Missionen. Ihre wohl spektaku- 
lärsten Einsätze flogen Sycamores während 
der Sturmflutkatastrophe in Norddeutsch- 
land im Februar 1962. 


Die Sycamore-Ära bei der 
Bundeswehr endete 1969 


Von den 50 Bundeswehr-Maschinen erhielt 
die Marineseenotstaffel zunächst vier. Sie 
wurden in Kiel-Holtenau stationiert. Nach 
Einführung der Bell UH-1 im Jahr 1968 gab 
die Luftwaffe weitere drei Maschinen an die 
Marine ab. Als die erheblich größere H-34 
(Sikorsky S-58) bei der Bundeswehr einge- 
führt wurde, endete die zwölfjährige Ära der 
Sycamore. Die letzte Bristol 171 wurde am 
3. Mai 1969 beim HTG 64 in Landsberg au- 
Ber Dienst gestellt. 

In ihrer britischen Heimat begann ab 1966 
die sukzessive Ausmusterung der Bristol 171, 





allerdings flogen einige HR.14-Versionen 
noch bis 1970 als Verbindungshubschrau- 
ber. Der letzte offizielle Sycamore-Einsatzflug 
bei den britischen Streitkräften erfolgte am 
11. August 1972. 

Von den ehemaligen Bundeswehr-Maschi- 
nen flogen ab 1969 einige wenige Exemplare 
zivil weiter, vorwiegend in Norddeutschland. 
Ein Schweizer Winzer kaufte 1989 zwei Ex- 
emplare, um sie unter den Kennungen HB- 
RXA und HB-RXB für nostalgische Rundflü- 
ge zu nutzen. Die rote HB-RXA (ehemalige 
Kennung D-HELM, Seriennummer 13475) 
befand sich mehr als 22 Jahre in der Schweiz. 
Nach einer Beschädigung war sie lugunfähig 
geworden und hatte zuletzt einen Platz im 
Fliegermuseum in Altenrhein gefunden. Die 
Flying Bulls aus Salzburg, immer auf der Su- 
che nach außergewöhnlichen beziehungswei- 
se einmaligen Flugobjekten, erwarben 2011 
den Helikopter inklusive zahlreicher Ersatz- 
teile, und machten ihn in akribischer De- 
tailarbeit wieder flugfähig. Seit Mitte 2013 
befindet sich die Bristol 171 Sycamore mit 
ihrer neue Kennung OE-XSY in der Fluger- 
probung. Obwohl zahlreiche Sycamores ih- 
ren Weg in Museen fanden (unter anderem 
auch ins Hubschraubermuseum Bückeburg) 
und zumindest äußerlich einen gepflegten 
Eindruck machen, gilt die Salzburger Syca- 
more als die einzige Maschine weltweit, die 
ihr fliegerisches Potenzial noch unter Beweis 
stellen kann. 

Übrigens: Raoul Hafner entwickelte in 
den 50er Jahren Tandemhubschrauber bei 
Westland (Bristol 173 und 193), die jedoch 
technisch den einfacheren Konzepten mit 
Haupt- und Heckrotoren unterlagen. 1970 
wurde Hafner pensioniert; der „Vater“ der 
Sycamore starb 1980 im Alter von 75 Jahren 
an den Folgen eines Segelunfalls. 

Renate Strecker 
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E-150/E-152 


Höher - schneller - weiter! 
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Ende.der 1950er Jahre begannen bei Mikojan umfangreiche 
Forschungsarbeiten für Hochgeschwindigkeits-Jagdflugzeuge, 

die hoch anfliegende US-Überschallbomber abfangen können 

sollten. Die Erprobung brachte eine ganze Reihe von Welt- 

rekorden und führte schließlich hin zur MiG-25. ? ) & 
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Verwendung: Experimental- 
flugzeug 


Antrieb: ein Tumanski R15B-300 
Schub: 67,03 KN 

mit Nachbrenner: 100,5 KN 
Spannweite: 8,48 m 

Länge: 19,0 m 

Flügelfläche: 34,02 m? 
Leermasse: 12500kg 

max. Startmasse: 13960 kg mit 
Kraftstoffzusatzbehältern 
Höchstgeschwindigkeit: 

2135 km/h in 13000 m Höhe 
2500 km/h in 20000 m Höhe 
praktische Gipfelhöhe: 19800 m 
Steigzeit auf 20000 m: 7,64 min 
Überführungsreichweite: 2300 km 





Zeichnung: Andrei Jurgenson; Fotos: Sammlung Jakubowitsch 
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Die E-152A wurde 1961 auf der Luftparade in Tuschino der 
Öffentlichkeit präsentiert. Rechts oben ist die E-150 zu sehen. 


ie Sowjetunion mit ihren 15 Teilrepu- 

bliken war für viele Jahre das größte 

Land der Erde, und selbst nach ihrem 
Zerfall gilt das für Russland noch heute. Kein 
Wunder, dass die Partei- und Staatsführung 
den Schutz ihrer Grenzen, die oft über tau- 
sende Kilometer durch unbewohnte Gebie- 
te führten, in die Hände der Luftstreitkräfte 
legte. So kam es den Konstrukteuren sehr 
gelegen, dass ihnen Sergej Tumanski Mitte 
der 1950er Jahre das leichte und zugleich 
leistungsfähige Nachbrennertriebwerk RI15K 
zur Verfügung stellte. Eigentlich war es pri- 
mär als Antrieb von Flügelraketen vorgese- 
hen, doch baute Artjom Mikojan ein Ver- 
suchsjagdflugzeug praktisch um die Version 
R15-300 herum und gab ihm die Werksbe- 
zeichnung E-150. 

Der Einfachheit halber hatte man sich da- 
mit bei den USA bedient, in denen Experi- 
mentalflugzeuge mit einem X gekennzeichnet 
sind, doch diesen Buchstaben gibt es im kyril- 
lischen Alphabet nicht, wohl aber das Fremd- 
wort „eksperimentalnyj“. Also bekamen die 
Versuchsflugzeuge Mikojans den Buchstaben 
„E" zugeteilt, und eigentlich hätte diese erste 
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Maschine nun nach der Ausstattung mit dem 
R15-300 E-15 heißen müssen. Mikojan in- 
dessen erinnerte sich seines Vorbildes Po- 
likarpow in den dreißiger Jahren, bei dem 
Spezialflugzeuge immer mit einer Null am 
Ende der Typenbezeichnung versehen wur- 
den, und so war die E-150 geboren. 

Auf Beschluss des Ministerrates der UdSSR 
vom März 1956 sollten vier Exemplare ge- 
baut werden, die zur Erprobung des neu- 
en automatischen Zielannäherungssystems 


„Uragan-5* dienen würden. Zwei der Flug- 


zeuge waren mit jeweils zwei schweren Luft- 
Luft-Raketen K-6W ausgerüstet, die dritte 
musste unbewaffnet sein und die vierte zwei 
30-mm-Bordkanonen mitführen. 


Nur zwei Jahre Zeit 
für die Entwicklung 


Für das dritte Quartal 1958 war schließlich 
ein Vergleichsfliegen angesetzt. Die Regie- 
rung gab den Konstrukteuren für die Schaf- 
fung eines solch komplexen Flugzeuges, für 
die man normalerweise zehn Jahre ansetzte, 
nur zwei Jahre! 


Am Bug der in Monino ausgestellten E-166 sind alle erflogenen 


Weltrekorde markiert. 








er 


Die Kanonenversion erhielt die Bezeich- 
nung E-151, und für sie war in 15000 Me- 
tern Höhe eine Maximalgeschwindigkeit von 
3000 km/h vorgegeben, während die Vorgabe 
für die Raketenvariante bei 2500 km/h lag. 
Die Marschgeschwindigkeit indessen sollte 
bei 1500 km/h liegen. Als Gipfelhöhe waren 
25000 Meter angestrebt worden, als Reich- 
weite mit Zusatzbehältern 2000 (1750) km. 

Ein Jahr nach dem ersten Auftrag wurde 
ein weiterer ausgelöst, indem nunmehr fünf 
Maschinen gebaut werden sollten, eine mit 
23-mm-Kanonen TKB-495 (AM-23), zwei 
mit Raketen K-6W und zwei mit Flugkör- 
pern des Typs K-70. Jedoch wurden immer 
neue Waffen entwickelt, die erprobt wer- 
den sollten, darunter auch die neuen weit- 
reichenden Raketen K-8 und K-9 sowie die 


Artillerieanlage DB-66 mit Kanonen TKB- 


539. Jetzt auf einmal sollten zwei der Flug- 
zeuge die K-8/K-6W erproben und drei die 
K-9 - wahrlich keine leichte Aufgabe für die 
Konstrukteure. 

Als Basis für die kleine Flotte entwarfen 
sie einen Jäger nach klassischem Mikojan- 
Design, mit Deltaflügeln und zentralem Luft- 
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E-150/E-152 










Die E-150 war praktisch um das Triebwerk herum gebaut 
worden und diente nur der Hochgeschwindigkeitsforschung. 
Sommer 1960. 
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Die E-152A war mit zwei Triebwerken ausgerüstet, wofür der 
Rumpf verlängert und das Heck verbreitert worden war. 
Sommer 1959. 





Die E-152A nach Modifikationen im Zuge der Flugerprobung. 
Die Raketen waren an Pylonen unter den Tragflächen 
aufgehängt. Juli 1961. 





Die E-152M mit Attrappen der großkalibrigen Luft-Luft-Rakete 
K-80 an den Tragflügelenden während der Erprobung im 
Sommer 1960. 








Kr 2EB am In dieser Bemalung steht die E-166 im 
%* 2401 ES m Freigelände des Zentralen Luftwaffen- 
% 22670. zum museums Monino. 
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Zeichnung: Andrej Jurgenson; Fotos: Sammlung Jakubowitsch (2), Gründer 
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Die E-166 steht hervorragend erhalten im Zentralen Museum der Luftstreitkräfte in 
Monino bei Moskau, doch handelt es sich bei ihr eigentlich um die E-152M. 





einlauf, in dessen regulierbarem Konus eine 
Radarantenne großen Durchmessers unter- 
gebracht war. An den Tragflügelhinterkanten 
befanden sich Fowlerklappen, und zur Ver- 
kürzung des Bremsweges nach der Landung 
wurde ein 18 Quadratmeter großer Brems- 
schirm installiert. Der Kraftstoffvorrat von 
4750 Litern war in zwei Tragflügelbehältern 
untergebracht. 

Angesichts der zahlreichen Änderungs- 
wünsche und der Komplexität der Aufgabe 
musste nun der Beginn der Flugerprobung 
um zwei Jahre verschoben werden. Am 8. 
Juli 1960 startete Testpilot Alexander Fe- 
dotow (nicht wie oft fälschlicherweise ange- 
geben Georgi Mossolow) zum Erstflug der 
E-150A, nachdem das neue Triebwerk aus- 
giebig unter einer Tu-16 hängend erprobt 
worden war. In der folgenden Zeit wurden 
Flughöhe und -geschwindigkeit immer weiter 
ausgereizt; so erreichte die Maschine beim 
28. Flug beispielsweise 2890 km/h in 19100 
Metern Höhe. 

Letztendlich absolvierte die E-150A noch 
weitere 42 Flüge als Erprobungsträger, be- 
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Übertriebene Geheimhaltung sorgte dafür, dass in Domodedowo nicht die wahre Rekordmaschine gezeigt wurde. 


vor sie stillgelegt wurde. Die erste E-152A 
indessen hob am 10. Juli 1959 unter Mos- 
solow zum Jungfernflug ab, also noch vor der 
E-150A und erreichte hervorragende Erpro- 
bungsergebnisse. Sie war mit zwei Triebwer- 
ken RI1F-300 ausgerüstet, die mit Nachbren- 
ner jeweils 56,25 KN Schub abgaben. Die Ma- 
schine erbrachte die geforderten Leistungen 
und wurde im Mai 1961 der Öffentlichkeit 
vorgestellt. Westliche Beobachter nahmen 
daraufhin an, es handele sich um einen neu- 
en schweren Jäger und gaben ihr den Code- 
namen Flipper. 


Rekordflut unter 
falschem Namen 


Bis 1965 diente die Maschine als Träger- 
flugzeug für die Erprobung von Waffen und 
elektronischen Ausrüstungen, doch dann 
stürzte sie am 29. Januar bei einem Ver- 
suchsflug ab, wobei Testpilot I. Krawzow 
den Tod fand. 

Nach der 152A entstanden zwei einstrah- 
lige E-152 mit neuem Tragflügel und dem 





mir 


Triebwerk R15-300. Die 152-1 startete am 
21. April 1961 zum Jungfernflug, und wäh- 
rend der ganzen Flugerprobung trug sie At- 
trappen der Rakete K-9. Verschiedene Piloten 
erflogen mit dieser Maschine zahlreiche Re- 
korde, darunter Mossolow am 7. Juni 1962 
den absoluten Geschwindigkeits-Weltrekord 
von 2678,2 km/h. In allen Dokumenten, die 
bei der FAl eingereicht wurden, trug das Flug- 
zeug allerdings die fiktive Bezeichnung E-166. 
Die 152-2 (Erstflug 21. September 1961) 
unterschied sich von ihrer Schwestermaschi- 
ne nur durch einige Modifikationen, beson- 
ders im Kraftstoffsystem. Ihr folgte noch die 
E-152M mit vergrößertem Kraftstoffvorrat, 
indem man die beiden 152er Flugzeuge zur 
M-Version umrüstete. Eine davon wurde 
schließlich im Jahre 1967 während einer Aus- 
stellung in Domodedowo der Öffentlichkeit 
präsentiert — als E-166 mit Rekordmarkie- 
rungen am Bug. Bald darauf begannen bei 
Mikojan die Arbeiten an der MiG-25, für 
welche die E-152 umfangreiche Vorarbei- 
ten geleistet hatte. 
Nikolaj Jakubowitsch 
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Raab-Katzenstein 





Aus den einstigen 
Partnern wurden 
Gegner vor Gericht: 
Kurt Katzenstein, 
Richard Dietrich und 
Antonius Raab (v. 1.) 
im Herbst 1925 vor 
einer Dietrich DP Ila. 


Vom Star am Himmel zur Bedeutungslosigkeit 


‚ eleaflala SE 
NaSSsele 
| 


GESCHICHTEN 


Vom Ende der Bauverbotszeit 1924 bis zur Steuerung an der 
kurzen Leine durch das Reichsluftfahrtministerium (RLM) 1933 
hatte die deutsche Luftfahrtindustrie nicht mehr als zehn Jahre 
zur freien wirtschaftlichen Entfaltung. Fehler im Management 
und die Weltwirtschaftskrise führten in nicht einmal fünf Jahren 
zum Bankrott einer einstigen Größe am deutschen Fliegerhimmel. 
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Kassel-Bettenhausen im Frühjahr 1929: Nur wenige Flugzeuge sollten den Werftbetrieb der RaKa noch verlassen. Neben der 
Grasmücke auf Schwimmern und einigen Schwalben entstand hier das Kielgerüst des Trumpf-Luftschiffes RK 27. 


m Namen des Volkes ...wird der Angeklag- 

te Antonius Raab wegen Konkursvergehens, 

Unterschlagung und Untreue in je einem 
Fall sowie wegen Betruges in zwei Fällen zu 
zehn Monaten Gefängnis verurteilt. Wegen 
drohenden Fluchtverdachts ist der Angeklag- 
te sofort in Haft zu nehmen.“ Mit dem Urteil 
der Großen Strafkammer Krefeld vom 11. 
November 1932 endete ein Kapitel deutscher 
Luftfahrtgeschichte, welches Mitte der zwan- 
ziger Jahre rasant begonnen hatte: mit dem 
Aufstieg der Raab-Katzenstein-Flugzeugwerk 
GmbH (Raka) in Kassel. 

Hätte sich Ende 1925 der 31-jährige 
Richard Dietrich nicht mit dem Finanzi- 
er seines Flugzeugwerkes, Anatole Gobiet, 
verkracht, wäre es vermutlich nie zur Fir- 
mengründung der RaKa gekommen. Gobiet 
vertraute nun sein Geld den beiden Diet- 
rich-Angestellten Kurt Katzenstein und dem 
28-jährigen Geschäftsführer Antonius Raab 
an, die in Kassel-Bettenhausen vor der Nase 
ihres früheren Chefs eine neue Firma auf die 
Beine stellten. Die unweigerliche Arbeitslo- 
sigkeit vor Augen, wechselte das Gros der 


Mitarbeiter der Dietrich-Gobiet-Werke auf 
die gegenüberliegende Straßenseite zu RaKa. 
Neben Schlossern, Schreinern und Tapezie- 
rern sah auch das Konstruktionsbüro keine 
Veranlassung mehr, ins Blaue hinein zu ar- 
beiten, und wechselte den Arbeitgeber. Da- 
mit nicht genug, musste Richard Dietrich 
hinnehmen, dass die abtrünnige Mannschaft 
aus dem letzten Produkt seines Werks, der 
DP XI, ein neues Flugzeug ableitete und er- 
folgreich vermarktete. 

Im ersten Schritt wurde die Firma in das 
Kasseler Handelsregister eingetragen und mit 
dem 16. November 1925 amtlich gemacht. 
Schritt zwei galt der Einrichtung der Fabri- 
kationsräume mit entsprechenden Werkzeu- 
gen und Rohbauteilen unter der Verantwor- 
tung des Betriebsleiters Oberingenieur Erich 
Gammelin. Im dritten Schritt überarbeitete 
der Chef des Konstruktionsbüros, Paul-John 
Hall, seinen Entwurf der DP XI, um daraus 
das neue Modell RaKa Kl. I Schwalbe entste- 
hen zu lassen. Mit der Unterstützung seiner 
Kollegen Gammelin und Andreas von Faehl- 
mann vollzog das Musterflugzeug innerhalb 


weniger Wochen seinen Weg von der Kons- 
truktionszeichnung zum fertigen Rohbau 
und startete schon am 16. Januar 1926 in 
Kassel-Waldau zum Erstflug mit Antonius 
Raab am Steuer. 

Richard Dietrich, dessen gesamte Existenz 
in seiner Firma steckte, konnte und wollte 
sich mit der Situation nicht abfinden und be- 
antragte in einem letzten Aufbäumen bei der 
Kasseler Staatsanwaltschaft ein Verfahren we- 
gen unlauteren Wettbewerbs sowie Diebstahl 
geistigen Eigentums gegen seine ehemaligen 
Angestellten. Zehn Monate später wurde un- 
ter der Aktennummer 5i 1330/25 mitgeteilt, 
dass am 17. September 1926 das Verfahren 
wegen Entbehrung jeglicher Grundlage sofort 
eingestellt werde. Zutiefst erschüttert zog 
sich Richard Dietrich für viele Jahre aus der 
Öffentlichkeit zurück. In seinen 1942 veröf- 
fentlichten Erinnerungen schiebt er voller 
Verbitterung die Schuld an den Vorgängen 
auf die „jüdischen“ Machenschaften seiner 
ehemaligen Mitarbeiter. 

Zeitgleich mit dem Erstflug der Schwal- 
be rührte Antonius Raab die Werbetrommel 
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Raab-Katzenstein 


werk 








Zur Ausbildung in der RaKa-Fliegerschule geh 


Umwime 


} 


örten auch Arbeiten an den Siemens-Stern- 


motoren. Die oft mittellosen Schüler arbeiteten so die Kosten für ihre Ausbildung ab. 


und lancierte erste Berichte in der Fachpresse, 
während Kurt Katzenstein in Waldau den ge- 
ladenen Pressevertretern auf dem Schwalbe- 
Prototyp etwas vorkurbelte. Aus seiner Zeit 
bei Dietrich übernahm Raab auch die Idee 
einer eigenen monatlichen Werksschrift un- 
ter dem Titel „Der Sportflieger“. All diese 
Bemühungen waren notwendig, da Bestel- 
lungen noch rar waren und die Finanzierung 
der ersten Serie des Kunstflug-Doppeldeckers 
noch nicht gesichert war. Die Zeit drängte, 
da das Flugzeug rechtzeitig zur Flugsaison 
im Frühjahr auf Deutschlands Flugplätzen 
vertreten sein sollte. 

Die in einem Flugblatt voreilig getroffene 
Aussage, die ersten Flugzeuge seien ab März 
1926 lieferbar, überging die Tatsache, dass 
die Musterprüfung noch ausstand. Mit einer 
telegrafisch erteilten Zulassung überführte 
Antonius Raab die Schwalbe nach Adlershof 
bei Berlin, um nach einem zweitägigen Prü- 
fungsmarathon am 25. März die Lufttüchtig- 
keitsbescheinigung von der Deutschen Ver- 
suchsanstalt für Luftfahrt (DVL) zu erhal- 
ten. Dem Serienbau stand nun nichts mehr 
im Weg. Wegen der Terminschwierigkeiten 
verzögerte sich der Bau der ersten zehn Flug- 
zeuge bis in den Mai hinein. 

Neben dem Flugzeugbau verfolgte Raab 
weitere Strategien, die den Bettenhausener 
Betrieb auf mehreren Standbeinen festigen 
sollte. Um den Werftbetrieb besser auszulas- 
ten, wurden Bruchreparaturen beziehungs- 
weise Überholungen von Fremdmustern zu 
günstigen Konditionen angeboten. Verträge 
mit der deutschen Versicherungswirtschaft si- 
cherten regelmäßige Instandsetzungsarbeiten. 
Eine eigene Flugschule auf dem Flugplatz 
Waldau unter der Leitung von Kurt Katzen- 
stein sollte den alten Weltkriegsfliegern den 
Himmel wieder näher bringen. Daneben wur- 
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de ein eigenes Flugzeuggeschwader aufge- 
stellt, das dem sensationshungrigen Publi- 
kum auf Flugveranstaltungen eine gute Show 
liefern sollte - der RaKa-Zirkus war geboren. 

Bekundete ein potenzieller Käufer sein In- 
teresse an der flotten Schwalbe, wartete Raab 
nicht, bis er seinen Weg nach Kassel gefun- 
den hatte, das Flugzeug wurde dem Kunden 
praktisch vor seiner Haustür vorgeführt. Die- 
se taktische Erwägung dürfte 1926 einmalig 
gewesen sein, sie wurde von Gerhard Fiese- 
ler erst 1932 bei der Vermarktung seiner F5 
kopiert. Großflächige Werbebeschriftungen 
unter der Tragfläche oder an den Rumpf- 
seitenwänden waren ebenfalls eine stetige 
Einnahmequelle. Zu guter Letzt verkaufte 
man den neu eingestellten Piloten des Be- 
triebes noch Geschäftsanteile im Wert von 
4000 beziehungsweise 5000 Reichsmark in 
dem Glauben, dass die Firma einen rasanten 
Aufschwung nehmen würde. Raabs kreativer 
Umgang mit dem lieben Geld war grenzen- 
los, die Firma katapultierte sich innerhalb 
kurzer Zeit an die Spitze. 


Die Schwalbe wird 
zum Verkaufsschlager 


Dass die RaKa-Schwalbe sofort ihre Käu- 
fer fand, lag in erster Linie an ihrer Ausle- 
gung als voll kunstflugtauglicher Doppelde- 
cker in Stahlrohr-Bauweise. Im Preis von 
15200 Mark ab Werk Kassel war auch der 
84 PS starke Sternmotor Siemens Sh 11 im 
Wert von 6575 Mark enthalten. Nicht einmal 
zwei Jahre nach den Lockerungen des Bau- 
verbots durch die Alliierten zielte RaKa auf 
eine Kundschaft, die acht Jahre nach dem 
Ende des Ersten Weltkriegs wieder einen lei- 
stungsstarken, schnellen Doppeldecker durch 
den Äther bewegen wollte - die ehemaligen 


Jagdflieger. Dietrich hatte den Markt bereits 
zuvor mit seiner DP Ila bedient, aber Hall 
verstand es, deren Schwächen bei der Kon- 
struktion der Schwalbe zu beheben. Als im 
Juli 1926 die Fertigung der Maschinen 21 
bis 30 begann, sah sich das Produkt einzig 
in Konkurrenz zur U 12 Flamingo des sich 
in Auflösung befindlichen Udet Flugzeug- 
baus in München. Dessen wacklige Zukunft 
bescherte der RaKa hohe Zuwachsraten bei 
der Privatkundschaft, während sich die Ver- 
einsflieger bedeckt hielten und eine gemüt- 
liche Klemm bevorzugten. 

Das Geschäft brummte. Der Zirkus zog 
von Flugtag zu Flugtag, der Firmenname war 
in aller Munde. Es war Zeit, die Produktpa- 
lette auszuweiten. Halls neueste Konstruk- 
tion, die am 30. August 1926 eingeflogene 
RK 2 Pelikan, zielte auf den Flugschüler ab, 
der nach wenigen Einweisungen bereits in 
der Lage sein sollte, das Flugzeug sicher zu 
führen. Im Prinzip stellte es eine vergrößerte 
Schwalbe dar. Jetzt wurden auch die Vereine 
auf das Muster aufmerksam, da der Pelikan 
sich sowohl für den Schulbetrieb eignete als 
auch für Passagierrundflüge genügend Kom- 
fort aufwies. Für 15500 Mark inklusive Zu- 
lassung bot der Pelikan aufgrund seiner Viel- 
seitigkeit ein besseres Preis-Leistungs-Ver- 
hältnis als die Schwalbe. 

Dem Trend zum Kleinverkehrsflugzeug 
begegnete Hall mit seinen Entwürfen RK 3 
Phönix und Adler, die trotz wortgewaltiger 
Vermarktung keinen Anklang fanden und als 
Skizze auf dem Papier verblieben. Der Herbst 
1926 sollte der RaKa-Erfolgsgeschichte dann 
doch noch einen weiteren Anschub bringen. 
Die auf alliierten Druck hin geschlossenen 
staatlich subventionierten Fliegerschulen der 
Sportflug GmbH setzten kurzfristig Unmen- 
gen von Flugschülern frei, allerdings waren 
diese zu großen Teilen finanzschwache Jung- 
flieger der Jahrgänge 1904 bis 1906. Ohne 
die Unterstützung durch sogenannte Finan- 
zierungspatenschaften aus Reichswehrkrei- 
sen mussten viele Jungen ihren Traum vom 
Fliegen begraben. Die RaKa-Fliegerschule 
konnte viele der jungen Talente auffangen, 
die mit leeren Taschen ihre Flugausbildung 
im Dienste der Fabrik abarbeiteten. So hat- 
te jeder etwas davon. Mit viel Glück konn- 
te der eine oder andere sogar als Reklame- 
flieger im Rahmen eines Flugzeugverkaufs 
weitervermittelt werden. 

Die Flugsaison 1927 startete am 12. März 
mit reichlich Schlagzeilen zu den ersten Se- 
gelflugzeug-Schleppflügen. Als Experiment 
erstmals von Gerhard Fieseler auf der RK 6 
(D-975) und Gottlob Espenlaub auf seiner 
E8 erfolgreich in Waldau ausgeführt, ent- 
brannte recht schnell ein Streit um Urhe- 
berrechte und Patente. Antonius Raab ver- 
suchte sofort, diese neue Attraktion für sich 
und das Werk zu beanspruchen, aber das ist 
eine eigene Geschichte wert. Paul-John Hall 
entwarf innerhalb kürzester Zeit ein eigenes 
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Typenkunde 








Das gemütliche Schulflugzeug RK 2 
Pelikan wurde etwa 25 Mal verkauft. 





Die altbackene RK 6 Kranich war ein 
Lizenzbau der alten LVG BIIll. 


In vier Exemplaren führte man den 
Schleppanhänger RK 7 Schmetterling vor. 









Als preiswertes Schulflugzeug fand die 
RK 9 Grasmücke mehr als 20 Kunden. 


Die RK 8 Marabu war genauso veraltet 
wie die LVG C VI, auf der sie basierte. 


Von Fieseler in Auftrag gegeben, 
wurden drei RK 26 gebaut. 








Von der RK 29 wurden nur zwei 
Exemplare aufgelegt. 


Als Showeinlage des RaKa-Zirkus gedacht, 
baute die Werft eine alte Bleriot nach. 
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günstiges Anhängerflugzeug mit der Bezeich- 
nung RK 7 Schmetterling. Als „fliegender 
Eisenbahnzug“ gehörte das Schleppgespann 
zu den Attraktionen der Flugsaison 1927. 
Die Schwalbe blieb allerdings das Zugpferd 
des Werftbetriebes. Den Forderungen des 
Deutschen Luftfahrt-Verbandes nach einem 
preiswerten Schul- und Vereinsflugzeug be- 
gegnete Hall mit dem Entwurf der RK 9 Gras- 
mücke, die mit ihren mageren 30 PS aus drei 
Zylindern für 6900 Mark angeboten werden 
konnte. Ende 1927 zeichnete sich bereits ab, 
dass die steile Erfolgskurve des Unterneh- 
mens ihren Höhepunkt bereits überschritten 
hatte. Neben einer zwischenzeitlich etablier- 
ten starken Konkurrenz seitens der Baye- 
rischen Flugzeugwerke bauten auch die ge- 
mütlichen Schwaben aus Böblingen die Pa- 
lette der Klemm-Flugzeuge weiter aus. 


Raab-Katzenstein 
mitten in der Krise 


Der Markt für Klein- beziehungsweise 
Sportflugzeuge war einfach gesättigt. Nach 
zwei Jahren und etwa 100 gebauten Flugzeu- 
gen war Raabs Kreativität gefragt, um die 
Arbeitsplätze der etwa 200 Mitarbeiter zu er- 
halten. Neben den Spezialflugzeugen RK 25 
und RK 26, die 1928 mehr oder weniger als 
Auftragsarbeiten ausgeführt wurden, sollten 
Lizenzrechte an der de Havilland Moth als 
RK 12 sowie an zwei Mustern der Caspar- 
Werke Travemünde Geld in die Kasse spülen. 

Diese Blase zerplatzte ebenso wie der 
Verkauf der eigenen Baurechte in die von 
der Weltwirtschaftskrise genauso betrof- 
fenen USA. In einer der letzten Ausgaben 
des „Sportfliegers“ 1929 wurde der Stahl- 
möbelbau als neuer Fabrikationszweig an- 
gekündigt, und für die Firma Trumpf wurde 
das Kleinluftschiff RK 27 gebaut. Das Ende 
zeichnete sich allerdings schon deutlich ab, 
doch es wurde bewusst von Antonius Raab 
in die Länge gezogen. Im Frühjahr 1930 mel- 
deten die Agenturen die Zahlungsunfähigkeit 
der RaKa-Werke. Zu diesem Zeitpunkt hat- 
ten die meisten Mitarbeiter die Firma bereits 
verlassen. Unter der Vorspiegelung falscher 
Tatsachen etablierten Raab und Katzenstein 
in Krefeld noch die Firma „Rheinische Luft- 
fahrtindustrie GmbH“, die aber in kürzester 
Zeit wieder von der Bildfläche verschwand. 

Die getäuschte und finanziell stark geschä- 
digte Stadt Krefeld ließ den Geschäftsfüh- 
rer Antonius Raab festsetzen, um ihm den 
Prozess zu machen. Nach fünf Prozesstagen 
und der Urteilsverkündung am 11. November 
1952 war die wechselvolle Geschichte der 
Raab-Katzensteinwerke endgültig besiegelt. 
Kurt Katzenstein wanderte nach Südafrika 
aus und verstarb dort 1984 unter seinem an- 
genommenen Namen Kurt Kaye. Antonius 
Raab verließ 1933 fluchtartig das Land und 
verstarb 1985 in Genua. 

Marton Szigeti 
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1. AVIALIC 1903 Armbanduhr 
Hochwertig verarbeitete Armbanduhr, 
solides Metallgehäuse, präzises 
Markenuhrwerk, Markenbatterie, 
klassisches Zifferblatt, Textilarmband 
und 2 Wechselarmbänder, 
Edelstahlboden, wasserdicht bis 
ca. 3ATM nach DIN 8310. 





3. Focke Wulf 190A-8 

Die A-Variante dieses einmotorigen Jagdflugzeugs mit verbesserter 
MW-50 Anlage wurde 1944 in der letzen Großserie mit über 

2.000 Maschinen gebaut. Das originalgetreue Modell im Maßstab 1:72 
mit ca. 14,5 cm Spannweite gleicht seinem Vorbild bis ins kleinste Detail. 
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2. JET Tankgutschein 20€ 


Bequem und bargeldlos Markenkraftstoff an allen JET-Filialen tanken. 





4.PROS Piloten-Rucksack 
herausnehmbare Rücken- 
polsterung innen und luftzirku- 
lierende Rückenpolsterung außen 
2 seitliche Zusatzfächer 

(1x Reißverschluss, 1x Netztasche) 
« gepolsterte Becken- und 
Tragegurte 

Volumenerweiterung möglich 
großer Reflektor 
herausnehmbarer Regenschutz 

in Signalfarbe 

« wasser- und schmutz- 
abweisender Boden 

Material: Polyester 420D, Ripstop 
« Maße: ca. 28x22x49 (64) cm, 

« Volumen: ca. 151 (+ 61) 

Gewicht: ca. 695g 
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5. Luftwaffe Transall C-160 

Schon seit 45 Jahren ist die Transall C-160 im Dienst bei der 
Bundeswehr. Aktuell befindet sich der Transall C-160 in der 
heutigen Schema B-Tarnbemalung beim Luftsportgeschwader 61 
im bayrischen Penzing im Einsatz. Das detailgetreue Modell im 
Maßstab 1:500 hat eine Spannweite von ca.8cm. 
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Frankreichs U-Boot-Jäger 


zweites Leben 





Im Frühjahr 2012 ist die Breguet 
Aliz& nach langwieriger Restau- 
ration erstmals wieder geflogen. 
Heute ist das ehemaliger 
Trägerflugzeug in Privathand. 
Foto: Frederic Lert 


SFR "a Sl IR 


FAZ 


7] 


kei: N aa 





Vier Jahrzehnte tat die Breguet Alize Br. 1050 ihren Dienst bei der 
französischen Marine als U-Boot-Jäger und Überwachungsflugzeug, 
erst im Jahr 2000 wurde sie ausgemustert. Ein hoch engagierter 
privater Verein in Nimes hält ein Exemplar am Leben. 








Br. 1050 Alize 






Viele ehrenamtliche Unterstützer sind erforderlich, um den ehemaligen U-Boot-Jäger 
flugfähig zu halten. Die Kosten trägt ein privater Verein, etwa 20000 Euro muss er pro 
Jahr für den Unterhalt aufbringen - Treibstoff nicht eingeschlossen. 


Trägerflugzeug: Die französische Marine erhielt 1959 die ersten 
Alize und stationierte sie auf den Flugzeugträgern Clemenceau, 
Foch und Arromanches. 





Die Breguet Alize gilt als eher einfach 

zu fliegen. Pilotentraining ist heute nicht 
ohne Weiteres möglich, denn das 
Flugzeug besitzt keine Doppelsteuerung. 





Während ihrer aktiven Zeit wurde die Aliz& immer 


wieder modernisiert, in den 1990er Jahre erhielt sie 


neue Elektronik und Infrarotsensoren. Ihren letzten 


Kriegseinsatz hatte sie 1999 im Kosovo-Krieg. 


s ist später Nachmittag in der Mitte 

des Sommers. Ein Hangar in Nimes- 

Garons im Süden Frankeichs ist fast 
leer und scheint verlassen. Der einzige Ein- 
richtungsgegenstand ist in einer Ecke eine 
staubige Fouga Magister. Der Tag war heiß, 
die gefürchteten Stürme sind nicht explo- 
diert, und jetzt fegt der Mistral den Himmel. 
Der kühle Wind fließt nicht in den Schuppen 
und lässt dort die Luft stickig. Nachdem sie 
ein paar Stühle und Kisten herangetragen 
haben, versammeln sich ein Dutzend Leute 
um einen provisorischen Tisch und erklären 
die Generalversammlung der „Vereinigung 
Alize Marine“ für eröffnet. 

Das Objekt der Verschwörung ist nur we- 
nige Meter entfernt geparkt. Mit gefalteten 
Flügeln genießt das behäbige Flugzeug die 
letzten Sonnenstrahlen des Tages. Knapp eine 
Stunde bleibt, dann wird es vom Schatten der 
Halle verschluckt sein. Den Rest des Som- 


mers wird das Flugzeug in der Halle verbrin- 
gen. Die Breguet Alize mit der Nummer 59, 
die ihre alten Knochen in der Sonne trock- 
net, ist eine Überlebende. 

Im Jahr 1961 hat sie die Fabrik verlas- 
sen, in den Jahren 1980 und 1995 wurde sie 
umfassend überholt und modernisiert. Drei 
Jahre später wurde das Trägerflugzeug wie- 
derum überholt und für den Dienst an Bord 
des Flugzeugträgers „Foch“ vorbereitet. Bis 
2005 sollte es dort bleiben, wurde aber be- 
reits fünf Jahre früher aus dem Dienst zu- 
rückgezogen, denn auch der 40 Jahre alte 
Träger verließ 2000 die französische Mari- 
ne. Und so drohte dem Flugzeugveteranen 
die Verschrottung, nur mit Mühe konnte er 
davor bewahrt werden. 

Das Leben an Bord eines Flugzeugträgers 
ist keine einfache Sache, und ein Drittel der 
75 für die französische Marine gebauten Ali- 
zes sind im Betrieb verloren gegangen: im 


Aare 


Meer versunken, Opfer von Motorausset- 
zern, misslungenen Katapultstarts, harten 
Decklandungen. Tests mit Dummys haben 
gezeigt, dass die Form des Hecks jeden Ver- 
such, das Flugzeug mit dem Fallschirm zu 
verlassen, zu einem riskanten Unternehmen 
machte. Es war klüger, eine Notlandung zu 
versuchen. Andererseits sind mehrere Besat- 
zungsmitglieder nach einer Notlandung auf 
dem Meer ertrunken. 

Ihren Dienst bei der Marine trat die Ali- 
ze 1959 als U-Boot-Jäger an. Am Ende ihrer 
Karriere, 41 Jahre später, wurde sie nur noch 
mit Überwachungsaufgaben betraut. Im Jahr 
2000 erwartete die französische Marine ihren 
neuen, nuklear angetriebenen Flugzeugträ- 
ger „Charles de Gaulle“. Sein Vorgänger, die 


„Foch“ wurde für wenig Geld an die brasi- 


lianische Marine verkauft. Auf dem neuen 
Träger war kein Platz für die Alizes, jedoch 
schien der Verkauf an die Brasilianer eine 
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Ersatzteile sind weniger das Problem bei der Instandhaltung: Der Verein hat zwei 
komplette Rolls-Royce-Motoren an Land gezogen und diverse Neuteile vor dem Schmelz- 
ofen gerettet. Die Lebensdauer der Propellerturbine beträgt etwa 1200 Stunden. 


» | 
5 P-- 


Lert 





Fotos 


66 Klassiker der Luftfahrt 1/14 www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





Das Trägerflugzeug konnte 
Torpedos und Raketen mit- 
führen, seine Hauptaufgabe 
war aber die U-Boot-Jagd. 





Verwendung: Trägergestützter 
U-Boot-Jäger und Aufklärer 
Besatzung: 3 

Triebwerk: Rolls-Royce Dart RDa.21 
Leistung: 1565 KW (2128 WPS) 
Spannweite: 15,60 m 

Flügelfläche: 36 m? 

Länge: 13,86 m 

Höhe: 5,0 m 

Leermasse: 5700 kg 








Option zu sein. Daher wurden acht der Bre- 
guet-Trägerflugzeuge - die erst vier Jahre zu- 
vor umfassend modernisiert worden waren 
- in Nimes-Garons flugfähig gehalten. Zwei 
Jahre später waren die Flugzeuge noch im- 
mer nicht verkauft, und schließlich wurden 
sie ins Freie geschleppt und dort abgestellt. 

In dieser Situation kam der Marine-Alize- 
Verein ins Spiel. Gegründet wurde er im Jahr 
2000 auf Initiative der Marinepiloten Patrick 
Hilbert und Jean Ivars und des Luftfahrtfo- 
tografen Henri-Pierre Grolleau. Der Vierte 
im Bund war Philippe Perez, ein ehemaliger 
Radarspezialist und Navigator auf der Alize. 

„Die Traditionskommission der Marine hat 
uns die Flugzeuge Nummer 56 und 59 über- 
lassen“, erinnert sich Patrick Hilbert. „Wir 
haben diese beiden herausgegriffen, weil sie 
das größte Potenzial hatten und am wenigsten 
beschädigt wirkten.“ Bei der eingehenden 
Untersuchung der beiden Flugzeuge stell- 
te sich jedoch heraus, dass der Hauptholm 
von Alize Nummer 56 von kräftiger Korro- 
sion befallen war. Die Idee, zwei Flugzeuge 
wieder in die Luft zu bringen, hatte sich da- 
mit erledigt. Stattdessen wurde beschlossen, 
Nummer 56 als Ersatzteilspender für Num- 
mer 59 zu verwenden. 

„Der einzige Weg, das Projekt voranzu- 
bringen, bestand darin, Menschen zu ver- 
sammeln, die sich sehr gut mit dem Typ aus- 
kannten“, sagt Patrick Hilbert. „Der Verein 
kann heute auf einen harten Kern von 15 
Personen zählen: ehemalige Militärangehö- 
rige aller Fachrichtungen, aber auch Tech- 
niker aus der zivilen Luftfahrtindustrie. Als 
wir die Flugzeuge übernahmen, gab es auf 
dem Gelände noch einige Werkstätten der 
Marine. Ohne sie hätte die Alize niemals 
den Hangar verlassen, und der Erstflug wäre 
Fantasie geblieben!“ 

Im Rahmen der Restaurierung wurde das 
Fahrwerk komplett erneuert und die Treib- 
stofftanks inspiziert. Das Radar wurde an 
Ort und Stelle belassen, es ist jedoch nicht 
mehr funktionsfähig. Andere, nur militärisch 
nutzbare Elektronik wurde dagegen entfernt. 

Im Frühjahr 2012 war Aliz& Nummer 59 
bereit für ihren ersten Flug nach der Restau- 


max. Startmasse: 8200 kg 
Reisegeschwindigkeit: 240-370 km/h 
Höchstgeschwindigkeit: 459 km/h (auf 
Meeresniveau) 

Dienstgipfelhöhe: 6250 m 

Reichweite: 1850 km 

Flugdauer: 5 h, 10 min. 

Bewaffnung: Torpedo oder Wasser- 
bomben, Bomben, Raketen oder 
Antischiffsflugkörper 





ration, es fehlte nur noch das grüne Licht 
der französischen Luftfahrtbehörde. Als Pilot 
sollte Jean Ivars fungieren, der die Alize zu 
seiner aktiven Zeit geflogen hatte. 

Aber auch ihm fehlte eine Voraussetzung: 
Er musste zunächst die Musterberechtigung 
für das nunmehr zivil zugelassene Flugzeug 
erneuern. Allerdings verfügt die Alize nur 
auf der Pilotenseite über Steuerorgane, keine 
Chance also für die Behördenvertreter, einen 
echten Überprüfungsflug mit Jean Ivars zu 
absolvieren. Sie entschieden sich für einen 
klugen Weg und gaben Jean Ivars die Mus- 
terberechtigung aufgrund seiner großen Er- 
fahrung mit dem Typ. 


Zwei Ersatztriebwerke 
liegen bereit 


Seit ihrem ersten Flug am 18. Mai 2015 
fliegt die Alize alle sechs bis acht Wochen, 
zwischendurch läuft das Triebwerk. 

Die Alize ist ein einfach zu fliegendes Flug- 
zeug, dennoch war die Wiedervereinigung 
von Jean Ivars mit dem Flugzeug voller Emo- 
tionen und manchmal ein wenig Verwirrung. 


„Die Ergonomie stammt aus den 50er Jahren 


(Anmerkung des Autors: Das Gleiche gilt 
für die Ergonomie der Besatzung ...), und 
es dauert ein wenig Zeit, um sich wieder zu- 
rechtzufinden“, sagt Jean Ivars. „Es ist ein 
Flugzeug, das regelmäßiges Training erfor- 

dert, aber es ist in sehr guter Verfassung.“ 
Nun, da das Flugzeug wieder regelmäßig 
in die Luft kommt, rüstet sich der Verein 
für die Zukunft. Was die Ersatzteile angeht, 
scheint die Lage unter Kontrolle zu sein. Bei 
der Ausmusterung hatte die französische Ma- 
rine noch ein Dutzend Rolls-Royce-Dart-Tur- 
binen auf Lager, der Alize-Verein konnte sich 
zwei davon sichern. Mit einer Lebensdauer 
von 1200 Stunden pro Motor und bei 15 bis 
20 Flugstunden pro Jahr sollte das Flugzeug 
mindestens weitere 200 Jahre fliegen können. 
Aber natürlich ist das Hauptproblem 
das Geld. Es kostet den Verein etwa 
20000 Euro pro Jahr, die Alize flugfähig 
zu halten - Treibstoff nicht inklusive. [9 
Frederic Lert/MS 
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Galerie 


Lockheeds nicht realisierte Flugzeugprojekte 


Fliegende Ungetüme 


Alle hier gezeigten Ideen stammen von durchaus seriösen Ingenieuren des 
US-Luftfahrtkonzerns Lockheed. In den siebziger und achtziger Jahren des vorigen 
Jahrhunderts ließen sie auf diese Weise ihrer Fantasie freien Lauf und entwarfen 
zum Teil sehr unkonventionelle Lösungen für Luftfahrzeuge der Zukunft. Einige 

der Entwürfe schafften es sogar als Modelle bis in den Windkanal, bevor die Arbeiten 
aus den unterschiedlichsten Gründen wieder abgebrochen wurden. 





Mit „Heavy Hauler“ (Schwerer Schlepper) war dieser Flugzeugentwurf betitelt, dessen Konzept am 3. Oktober 1980 von Lockheed 
veröffentlicht wurde. Die Transportkosten für die gezeigten schweren Baumaschinen sollten um bis zu 40 Prozent geringer sein als 
bei normalen Transportflugzeugen. Das „Flachbett“ setzte sich allerdings nicht durch. 
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Den Namen „Großer 
Ozeanbummler" trug 
dieser vierstrahlige 
fliegende Katamaran, 
der als bewaffnetes 
Patrouillenamphibium 
projektiert wurde. Bei 
einer Startmasse von 
rund 290 Tonnen sollte 
er mehr als 50 Tonnen 
Waffenzuladung tragen 
und feindliche U-Boote 
bekämpfen können. 





Als die ersten Satellitenaufnahmen der als Ekranoplane bezeichneten sowjetischen Bodeneffektfahrzeuge erschienen, 
wurden unverzüglich auch in den USA Machbarkeitsstudien für solche Transporter mit großer Zuladung angestellt. Während 
jedoch das „Kaspische Seemonster" tatsächlich gebaut worden ist, blieb dieser Lockheed-Entwurf auf dem Papier. 
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Galerie 





Der Ringflügel wäre, 
wie Versuche zeigten, 
durchaus realisierbar 
gewesen, doch die 
Seitenwindstabilität 
war nicht ausreichend. 
So blieb von dem 
Projekt nur dieses Bild. 


Ende 1980 schlug die 
Lockheed-California 
Company für den 
Kurzstreckenverkehr 
solche VTOL-Flugzeuge 
für bis zu 50 Passagiere 
vor. Die Vorstellung einer 
Vielzahl solcher Maschi- 
nen über den Köpfen der 
Einwohner sorgte 
indessen für Ablehnung. 
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Dieser Großtransporter mit Nuklear- 
antrieb sollte nach den Plänen der 
Konstrukteure bis zu 180 Tonnen 
Nutzlast schleppen können und 
dabei eine globale Reichweite 
aufweisen. Als Reisegeschwindigkeit 
waren Mach 0.75 angegeben. 


Der Entwurf eines Doppelrumpf- 
Frachtflugzeuges auf Basis der C-5 
Galaxy stammt von J.W. Moore. Nach 
seinen Berechnungen wären solche 
„Multibody Aircraft" wesentlich 
wirtschaftlicher im Betrieb gewesen 
als herkömmliche Frachter. 
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Fotos: Lockheed 


Fotos: Lockheed 


Galerie 





Ohne Rücksicht auf die Umwelt versprach 
dieser Entwurf enorme Reichweiten, 
doch wenig später wurde er wegen des 
zu erwartenden enormen Spritver- 
brauchs kopfschüttelnd abgelehnt. 


Oft kamen von Lockheed auch Entwürfe 
für militärische Luftschiffe. Dieses sollte 
in mehr als 21 Kilometern Höhe bis zu 
100 Tage lang für Aufklärungs- und 
Kommunikationsmissionen fliegen 
können. Auftraggeber für den HI-SPOT 
war das Naval Air Development Center. 


Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 
Sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die Redaktion 
unter 

Tel. 0228/9565-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de. 
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Der „Sternwheeler“ namens Omega sollte im Heck mit einem sogenannten Traverse Fan ausgerüstet werden, einem Impellerrad, 
das von der einströmenden Luft zweimal kreuzweise überströmt wurde, bevor sie wieder austrat. Das All Electric Aircraft hätte eine 
Nutzlast von 56,7 Tonnen mit Mach 0.85 befördern sollen. 





Mit dem Trans-Atmospheric Vehicle 
(TAV) war in Kooperation mit der 

US Air Force die Kombination einer 
herkömmlichen Transportmaschine 
mit einem Raumflugzeug geplant. 
Es sollte am Rande des Weltalls, 
aber auch auf transkontinentalen 
Strecken fliegen. 
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Die Sandringham V beherrscht die 
Halle des Museums. Das Flugboot kam 
1981 wieder nach England zurück. 


Als schwerer Jäger tat die Sea Vixen ab Ende der 1950er Jahre 
ihr&n Dienst auf britischen Flugzeugträgern:. 


6 


Das geräumige Cockpit der Sandringham erreicht man über eine 
Leiter im vorderen Rumpf. Es kann manchmal besichtigt werden. 
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Solent Sky Museum 


Lokale Helden 


Auf die Darstellung der Luftfahrtgeschichte in South- 
ampton und Umgebung konzentriert sich das Solent Sky 
Museum. Die recht kleine Halle in der Nähe des Hafens 
beherbergt einige einmalige Ausstellungsstücke. 


Luxusliner: Als Verkehrsflugzeug der „Tasman*-Klasse bot die 
Sandringham 30 Passagieren reichlich Platz. 





Fotos: K. Schwarz 


Hallen sah die Sandringham selten. Für die Wartung gab es 
verschiedene Arbeitsplattformen wie hier am Motor. 
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Southampton 


outhampton ist nicht nur als Hafenstadt 
berühmt, in der Umgebung an der eng- 
lischen Südküste und auf der nahe ge- 
legenen Isle of Wight siedelten sich zu den 
Glanzzeiten der britischen Flugzeugbauin- 
dustrie auch illustre Firmen wie Superma- 
rine oder Saunders-Roe an. Insgesamt hat- 
ten einst 26 Unternehmen hier zumindest 
Teile ihrer Werkstätten. Bekannte Basen der 
Royal Navy, wi hot, liegen ebenfalls in 
der Gegend. Die Erinnerung an diese stolze 
Geschichte hat sich seit fast 30 Jahren das 
Solent Sky Museum auf die Fahnen geschrie- 
ben. Bis 2004 war es als Southampton Hall 
of Aviation bekannt. 
Leicht zu finden ist die kleine Museumshal- 
le nicht, denn sie liegt in einer etwas herun- 
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tergekommenen Gegend östlich des Kreuz- 
fahrtschiff-Hafens. Wer es aber in die Albert 
Road South geschafft hat, ist verblüfft, wie 
viele interessante Flugzeuge hier auf kleins- 
tem Raum „gestapelt“ sind. 

Im Zentrum steht dabei die Shorts S.25 
Sandringham Mk IV „Beachbomber“, für die 
das Museumsgebäude 1983 eigens errichtet 
wurde. Das Flugboot war im Juli 1943 als 
Sunderland Mk III gebaut worden. Es wur- 
de nach dem Krieg in eine Passagierversion 
der „Tasman“-Klasse mit 30 Sitzen umge- 
baut und war ab 1947 viele Jahre in Neu- 
seeland, Australien und schließlich in der 

aribik im Einsatz. 1981 kehrte die Maschi- 
ne nach Großbritannien zurück und wurde 
für 85000 Pfund vom Science Museum er- 


Einzigartig ist die Saunders- 
Roe SRA1, ein Flugboot mit 
Jetantrieb, das als Jäger 
dienen sollte. Es wurden drei 
Prototypen gebaut, von 
denen nur einer überlebte. 


Mit der Gnat (links) verfolgte 
Folland die Idee eines 
Leichtbaujägers. Letztlich 
war der kleine Jet aber eher 
als doppelsitziger Trainer 
erfolgreich. 


worben. Mit etwa 19500 Stunden weist die 
Maschine die höchste Flugstundenzahl aller 
gebauten Sunderland auf. 

Im Schatten der Sandringham finden sich 
weitere historisch bedeutende Muster wie 
die Supermarine S.6A (N248), die 1929 in 
Woolston für den Wettbewerb um die Schnei- 
der Trophy gebaut wurde. 


Von den Schneider-Trophy- 
Rennflugzeugen zur Spitfire 


Der High Speed Flight der Royal Air Force 
gewann das Rennen, das vor dem Küsten- 
ort Calshot stattfand. Die N248 wurde al- 
lerdings wegen eines Wendefehlers disqua- 
lifiziert. 1931 diente die Maschine dann als 
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Das Solent-Sky-Museum beherbergt sowohl eine Supermarine S.6A (vorn) als auch eine 
Spitfire F.24 aus der späten Produktion dieses legendären Jägers. 


Sauders-Roe untersuchte in den 1950er 
Jahren viele Drehflüglerentwürfe (oben). 
Von 1916 stammt der Wight-Vierdecker 
(rechts der Nachbau), der allerdings kein 
Erfolg wurde. 


Reserve. Die von R. J. Mitchell konstruier- 
ten Schneider-Trophy-Rennflugzeuge gelten 
als Vorläufer der legendären Spitfire. Das 
Solent Sky Museum beherbergt eine nach 
dem Zweiten Weltkrieg gebaute Mk 24, die 
einst bei der RAF und der Singapore Auxi- 
liary Air Force im Einsatz war. 

Während über 22000 Spitfires die Werks- 
hallen verließen, kam die Saunders-Roe 
SRAI nie über das Prototypenstadium hi- 
naus. Von dem zweistrahligen Jäger in Ge- 
stalt eines Flugboots wurden nur drei Ex- 
emplare gebaut, von denen zwei während 
der im Juli 1947 begonnenen Flugerprobung 
verloren gingen. 

Der in Southampton gezeigte erste Proto- 
typ mit der Kennung TG263 ist somit der 
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einzige noch existierende Zeuge eines exo- 


tischen Projekts, das aus heutiger Sicht von 
Anfang an zum Scheitern verurteilt war. 


Gleich neben der SRAI steht eine von sie- 
ben noch erhaltenen de Havilland Sea Vixen. 


Der Navy-Jäger ist ein typisches britisches 
Muster aus den 1950er Jahren, mit starken 


Triebwerken zwar, aber auch ziemlich grob- 
schlächtig und mit ungewöhnlichen Merk- 


malen wie dem asymmetrisch angeordneten 


Cockpit. Als weitere Jets sind noch eine Fol- 


land Gnat und eine de Havilland DH.116 
Vampire zu sehen. 


Weiter zurück in der Luftfahrtgeschich- 


te geht es mit Nachbildungen einer Avro 
504] und einem Wight Quadruplane, das 
1916 in Cowes gebaut wurde, sich aber als 





Adresse: 7 Albert Road South, 
Southampton, Hampshire S014 3FR, 
Großbritannien 

Telefon: 0044-2380/635830 

Internet: www.solentskymuseum.org/ 
Öffnungszeiten: Dienstag bis 
Samstag 10 - 17 Uhr, 

sonntags 12 - 17 Uhr 

Eintritt: 6,50 Pfund 

Fotografieren: ist erlaubt 

Flugzeuge: Airwave-Hängegleiter; 
Avro 504); Britten Norman BN-1F; de 
Havilland DH.82A Tiger Moth; Vampire 
T.11; DHC Chipmunk T.10; Folland Gnat 
F.1; Hawker Siddeley Sea Vixen FAW.2; 
Mignet HM.14; Saro Skeeter 8; Saro 
SRA1; Short Sandringham IV; Slingsby 
Cadet TX.3; T.31; T.38 Grashopper,; 
SUMPAC; Supermarine S.6A,; Spitfire 
Mk 24; Wight Quadruplane 














nicht konkurrenzfähig erwies. Ebenfalls zu 
sehen sind eine Tiger Moth und die Brit- 
ten Norman BN-IF, die erste Konstruktion 
von John Britten und Desmond Norman, 
die später mit der Islander und Trislander 
Erfolge feierten. 

Last but not least, ist im Solent Sky Muse- 
um auch das Southampton University Man 
Powered Aircraft (SUMPAC) zu sehen. Die- 
ses muskelkraft-getriebene Flugzeug schaff- 
te ab November 1961 immerhin Flüge von 
bis zu 595 Meter Länge. Allerdings war es 
unmöglich, eine 360-Grad-Kurve zu fliegen, 
so dass der Versuch, den Kremer-Preis (zur 
Förderung des Muskelkraftfluges) zu gewin- 
nen, bald aufgegeben wurde. [KL] 

Karl Schwarz 
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Fotos: Schwarz 


E-Mail: rpilz@motorpresse.de 


Airshow Reisen 
v Hochwertige 
Motive in 
Y . bestechender » 
Qualität! 








Schalten un 


Sie Ihre 


Duxford Airshow Angebote, Gesuche, Modelle, . = 
SEEN Ersatzteile, Zubehör, etc. Kleinanzeige 
im Klassiker- 


Duxford mit Lufthansa Wu 52° Oo ___ e ® 


Sonderreise ab/bis Köln direkt zur Duxford Airshow! IE FAPyE Br Markt! 


Seattle & Chino Warbird Airshow 


'ahrtmuseen & die größte US-Warbird Airshow 





USAF Museum 


& 
Das grösste Luftfahrtmuseum und die grösste Airshow der Weit! 


AIR 14 - Payerne Airshow 


AIR 14 - Payerne Airshow Jubiläum Nächste Ausgabe Klassiker 2/2014 
Airshow Südafrika Anzeigenschluss: 
s 06.12.13 


Waterkloof Militär-Airshow, Krüger N. P. & 


Houston & Pensacola Airshows 
Taxas 6 FiAmaS IE SEE Erstverkauf: 
Airshow Australien & Highlights ie 


Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


—— AIRVENTÜRES — Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
u Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Fischerstr. 13 + 87435 Kempten/Germany 
Telefon: 0831/960 42-88-Fax: 960 42-89 


- - Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 


Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 


aerokuürier, 


Das Magazin für Piloten. 
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der Luftfahrt 





Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe 





Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 





Versand-Fachhändler für Plastik und R/C-Modelle, Farben, Zubehör 
er ist da! F104 G/S Starfighter von Italeri in 1/32 € 79,95 


neu von HK Models in 1/32: KH: MiG-25 /P-D 1/48 € 75,00 
Gloster Meteor MK.4/F.4 € 85,00] KH: JAS-39 A/C Gripen 1/48 € 51,50 
wieder da: Boeing B-17G € 269,95 | Merit: Me 190 Fertigmodell 1/18 € 95,00 

Tamiya: Corsair F4U-1 € 97,95 |HB: Northrop YF-23 1/48 € 42,50 

Wingnut-Wings: Fokker EIV € 79,00 |REV: F-4F „Pharewell“  1/72€ 15,95 

TRU: A-6A Intruder € 139,95] HB: A6E Intruder 1/48 € 57,50 

Meng: Me 163 B € 55,00 | TRU: USS Missouri BB-63 1/200 € 225,00 
EZ-Line, Verspannseil 30,5m € 15,95 | Revell: USS Intrepid, lim. 1/350 € 179, 


MM Modellbau industriestrasse 10 58840 Plettenberg 
Tel. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www.mm-modellbau.de 







Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 
Jeden Monat 


neu am Kiosk! 
www.flugrevue.de 














Das Team von Klassiker wünscht 


allen Lesern und Kunden 
frohe Festtage und „Many Happy Landings“ 
im neuen Jahr! 
TEEN TITTEN EEE UT ONE DIER TE  ERRTEETEE REEEEEETTTENTEREREET IE 
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Service Modelle und Kalender 








Nakajima C6N! CARRIER RECON. PLANE SAIUN (MYRT) "343rd Flying Group" P-SIB MUSTANG 'D-DAY MARKING COMBO’ 


sCH-53 e7.\ Heavy Transport Helicopter 


Hasegawa 

Im Maßstab 1:200 erweitert 
der japanische Hersteller sein 
Programm um einen Bausatz der 
Boeing 787-8 in Boeing-Werks- 
lackierung. Teile für GEnx- und 
Trent-Triebwerke sowie ein Stän- 
der liegen bei. Die Passagier- und 
Cockpitfenster werden nur durch 
Abziehbilder dargestellt (Art.-Nr. 
10697, 66 Teile, 30,99 Euro). 

Das gute Kit der Nakajima 
C6NI Saiun © im Maßstab 1:48 
hat Hasegawa als Aufklärer der 
343, fliegenden Gruppe modifi- 
ziert. Es besitzt einen externen 
Zusatztank unter dem Rumpf. 
Der Decalbogen enthält Markie- 
rungen für drei in Matsuyama 
stationierte Flugzeuge (Art.-Nr. 
07345, 119 Teile, 37,99 Euro). 





Ein neues Zweierset gibt es von 
der P-51B Mustang D-Day Mar- 
king Combo @. Die Packung ent- 
hält zwei identische Modelle der 
P-51B in 1:72 (jeweils mit zwei 
unterschiedlichen Cockpithauben 
- eine normale und eine „Mal- 
com Hood“) sowie Abziehbilder 
für drei während der Landung 
der Alliierten in der Norman- 
die eingesetzte Mustangs mit 
den typischen Invasionsstrei- 
fen (Art.-Nr. 02054, 102 Teile, 
36,99 Euro). 


Herpa 

Das gelungene Modell der Nor- 
throp Grumman B-2A im Maß- 
stab 1:200 gibt es nun auch mit 
den Markierungen der „Spirit of 


Flugzeuge in diesem Heft 





Boeing B-52 Stratofortress 1:144 Minicraft; 1:100 Tamiya; 
1:72 Italeri, Revell 


Bristol Sycamore 
Bücker Bü 181 Bestmann 


Curtiss Helldiver 


Dornier Do 217 
Lockheed Constellation 
Lockheed P-2 Neptune 
Messerschmitt Me 262 
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1:72 Glencoe Models 

1:72 AZ Model, Huma; 1:32 Planet 
Models (Resin) 

1:72 Airfix, Cyber Hobby; 

1:48 Revell USA 

1:72 Italeri; 1:48 Revell 

1:144 Minicraft, Revell; 1:72 Heller 
1:72 Hasegawa 

1:144 Eduard, Trumpeter; 

1:72 Academy, HobbyBoss, Revell, 
SMER; 1:48 Eduard, HobbyBoss, 


Italeri, Tamiya; 1:32 Trumpeter 





New York“ (Kennung 82-1068, 
Art.-Nr. 556019, 49,50 Euro). 
Ebenfalls neu in 1:200 ist die 
Lockheed Martin F-16AM der 
niederländischen Luftstreitkräfte 
mit den „Diana*-Sondermarkie- 
rungen am Heck anlässlich des 
65-jährigen Bestehens der 323. 
Staffel (Art.-Nr. 556064, 32 
Euro). Der Eurofighter des Ja- 
boG 31 „Boelcke“ ist nun auch in 
1:200 mit den bunten Hecks zum 
55. Geburtstag des Geschwaders 
und der Integration des JG 71 


„Richthofen“ erhältlich. Im Ver- 


gleich zum Modellfoto der Vor- 
ankündigung hat Herpa die Mar- 
kierungen auf der rechten Seite 
noch etwas korrigiert (Art.-Nr. 
556026, 52 Euro). 

Weitere neue Modelle im Maß- 
stab 1:200 sind Airbus A580 
(G-XLEA) von British Airways 
(Art.-Nr. 556040, 72 Euro), An- 
tonow An-2 (CU-T1051) ® der 
kubanischen Aerotaxi (Art.-Nr. 
555999, 55 Euro), Bombardier 
Q400 (LX-LGM) von Lux- 
air (Art.-Nr. 555975, 48 Euro) 
und die bunte Saab 340 „Pur- 
ple“ (HS-GBC) von Nok Mini 
aus Thailand (Art.-Nr. 555982, 
42 Euro). Herpa bietet zwei wei- 
tere Modelle von Flugzeugen der 
Fluglinie in Rot und Pink an. 

In 1:500 hat man den Airport 
Memmingen herausgebracht. 
Das Set enthält die charakteri- 
stische Abflughalle (17,9 mal 
11,5 cm mit abnehmbarem Dach) 
und eine 40 mal 31 cm große Bo- 
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denfolie mit aufgedruckter Ab- 
stellfläche, Parkplatz und Wiese 
(Art.-Nr. 524025, 69,50 Euro). 

Andere Neuheiten im Maß- 
stab 1:500 sind Airbus A350- 
200 (OO-SFZ) von Brussels Air- 
lines (Art.-Nr. 526074, 26 Euro), 
Boeing 747-400 (G-BNLU) von 
British Airways mit neuer Ken- 
nung (Art.-Nr. 512497-001, 27 
Euro), Boeing 777-5300ER (F- 
GZNL) mit neuer Kennung von 
Air France (Art.-Nr. 506892-002, 
26 Euro) und Boeing 787-8 (A7- 
BCB) von Oatar Airways (Art.- 
Nr. 526135, 26 Euro). 


Revell 

Der neueste Hubschrauber der 
Bundeswehr ist nun auch als Mo- 
dell im Maßstab 1:48 erhältlich: 
die Sikorsky CH-53GA ©. Ba- 
sis des Kits bildet der ursprüng- 
liche CH-53-Spritzling samt Jeep 
und 105-mm-Kanone, dessen Al- 
ter man vor allem an der Detail- 
lierung sieht. Hinzu kommt der 
Spritzling aus dem Jahr 2002 mit 
Teilen für die Version CH-53GS 
und ein neuer Spritzling mit An- 
tennen, Ausrüstung und Cockpit- 
einrichtung für die CH-53GA. 
Trotz der nicht mehr ganz taufri- 
schen Grundlage ist der Bausatz 
empfehlenswert. Decals für einen 
Hubschrauber aus Bückeburg in 
Oliv und einer CH-53GA ohne 
genannte Einheit im Drei-Ton- 
Anstrich liegen bei (Art.-Nr. 
04834, 172 Teile, 29,99 Euro). 
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FLUG REVUE 


Der neue FLUG REVUE-Kalen- 
der bietet in bewährter Wei- 
se Motive aus der ganzen 
Welt des Fliegens. Die Span- 
ne reicht vom Foto eines 
Ryan-STA-Trainers bis zum 
spektakulären Break des 
Kunstflugteams Red Arrows. 
Den Verkehrsflugzeug-Part 
übernehmen eine Boeing 767 
und eine Dash 8, während 
aus dem Militärbereich aktu- 
elle Muster wie die Airbus- 
A400M vertreten sind. 


FLUG REVUE 2014. Bildformat 
55x 37 cm. ISBN 978-3-613- 
03556-0. Motorbuch Verlag, 
Stuttgart. 19,95 Euro 
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Von der Spitfire über die 
P-51 Mustang bis hin zur Fw 
190 und der P-47 Thunder- 
bolt sind hier die legendä- 
ren Jäger des Zweiten Welt- 
kriegs versammelt. Wie bei 
John Dibbs nicht anders zu 
erwarten, bieten die Fotos 
durchweg dynamische Flug- 
lagen und sind scharf bis auf 
den letzten Niet. 









Flying Legends 2014. 
Bildformat 43 x 30 cm. ISBN 
978-0-7603-4460-6. Zenith 
Press, Minneapolis, USA. 
Ca. 12 Euro bei amazon.de 










Wertung: 600009 








Schweiz 





Ghosts 


Jäger, Transporter und Trai- 
ner präsentiert Philip Ma- 
kanna mit guten Flugauf- 
nahmen. Allerdings haben 
sie oft einen unnatürlichen 
Touch. In der neuesten Aus- 
gabe von „Ghosts” sind 
neben Mustang und Spitfire 
viele Marinemuster wie 
Tigercat, Sea Fury, Bearcat 
und Wildcat sowie eine 
Douglas C-47 zu sehen. 


Ghosts 2014. Bildformat 

60 x 40 cm. ISBN 978-3-86852- 
734-6. Heel Verlag, 
Königswinter. 24,99 Euro 


Wertung: eeee )) 
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Jäger 1914 - 1918 


Zeichnungen 


OLDTIMER & WARBIRDS 2014 








Warbirds 


Wie der Titel schon sagt, 
findet sich bei diesem Kalen- 
der eine Mischung aus Figh- 
tern, Bombern und beschau- 
lichen Doppeldeckern wie 
der Tiger Moth. Schöne Luft- 
aufnahmen wechseln sich 
mit Fotos von Airshows ab. 
Neben der Focke-Wulf 

Fw 190 sind auch Typen 

wie Bf 109, P-40 und P-51 
Mustang präsent. 


Oldtimer & Warbirds 2014. 
Bildformat 48 x 26 cm. 
ISBN 978-3-941856-46-2. 
Elementbuch Verlag, 
Schlierbach. 24,95 Euro 


Wertung: eee® ) ) 





Jäger und Bomber 





Nicht PS-protzende Jäger, 
sondern beschauliche Old- 
timer hat dieser Kalender zu 
bieten. Diese sind in hoch- 
wertigen Aufnahmen einge- 
fangen, so dass die Stim- 
mung passt. Zu sehen gibt 
es unter anderem Bl6riot XI, 
Jungmann und Klemm 35 
sowie die Flugboote Catalina 
und Sikorsky S-30. 


Golden Oldies 2014. Bild- 
format 48 x 30 cm. Jordi AG, 
CH-3123 Belp (www.cockpit. 
aero). 39,80 CHF/28 Euro 


Wertung: 00® ) ) 
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Der bekannte Aero-Retro- 
Kalender für 2014 steht ganz 
im Zeichen des 100-jährigen 
Bestehens der Schweizer 
Luftwaffe. Aktuelle und 
historische Muster wurden 
vor oft traumhafter Berg- 
kulisse eingefangen. Auch 
fototechnisch sind die Auf- 
nahmen top. 


Aero-Retro. Bildformat 

42 x 28 cm. ISBN 978-3-99025- 
102-7. AMPA, Av. du Grey 117, 
CH-1018 Lausanne, Schweiz. 

35 CHF/29,90 Euro + Versand 


Wertung: 0006®# ) 


Die Flugzeuge deutscher 
Jäger-Asse aus dem Ersten 
Weltkrieg werden hier in 
Seitenansichten von unüber- 
trefflicher Qualität vorge- 
stellt. Zu bestauenen sind 
unter anderem die Fokker 
Dr.! (Richthofen und Voss), 
die D.VII von Udet, die E.Ill 
von Max Immelmann oder 
die Albatros-Muster von 
Boelcke und Bäumer. 


Jäger 1914 - 1918. Bildformat 
42 x 24. Flight-Depot.com, 
St. Goar. 14,95 Euro 


Wertung: eee®® ) 


Eine gute Mischung aus 
Jägern und Bombern zeigt 
dieser Kalender. Den in der 
Luft und auf Airshows ent- 
standenen Fotos fehlt zwar 
der letzte Pfiff, aber es ist 
auch kein negativer Ausrei- 
Ber dabei. Zu den Mustern 
zählen Spitfire, P-51, Wildcat 
und Bf 109 sowie B-17, Lanca- 
ster, A-26 und Mosquito. 


Warbird 2014. Bildformat 

48 x 30 cm. Jordi AG, CH-3123 
Belp (www.cockpit.aero). 
39,80 CHF/28 Euro 


Wertung: eee®)) 
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Fotos: K. Schwarz 





Klassiker-Leserreisen 2014 





Duxford glänzt mit bestem Flugprogramm 
(links). Das chinesische Luftfahrtmuseum in 
Datangshan bietet faszinierende Flugzeuge. 





Spannende Trips für Airshow-Fans 


W; berühmte Oldtimer und 
rassige Warbirds nicht nur 
auf den Seiten von Klassiker der 
Luftfahrt bewundern will, der hat 
auch 2014 die tolle Gelegenheit, 
sie bei einer der Leserreisen von 
Klassiker der Luftfahrt live zu 
sehen. Gemeinsam mit den Kol- 
legen von der FLUG REVUE 
und den Spezialisten des DER- 
Reisebüros in Frankfurt haben 
wir wieder einige interessante 
Trips geplant. Los geht es dies- 
mal vom 19. bis 22. Juni mit den 
bekannten Luchtmachtdagen der 
königlich-niederländischen Luft- 
streitkräfte, die 2014 in Gilze 
Rijen stattfinden. 

Im Sommer stehen dann tradi- 
tionell die großen Airshows auf 
der Britischen Insel auf dem Plan, 
die diesmal beide am zweiten 


Juli-Wochenende (12./13. Juli) 
stattfinden. Für die Freunde 
von Warbirds sind die Flying Le- 
gends in Duxford obligatorisch. 
Spitfires, Hurricanes, Mustangs 
und zahlreiche andere Oldtimer 
bieten wieder Nostalgie pur. Ne- 
ben dem umfangreichen Flugpro- 
gramm bietet sich die Gelegen- 
heit, das Museum am Platz zu 
erkunden und an zahllosen Stän- 
den Souvenirs zu finden. 
Unsere zweite Englandreise 
führt uns etwa 150 Kilometer 
weiter westlich nach Fairford, 
wo das Royal International Air 
Tattoo den 50. Geburtstag der 
Red Arrows sowie die nun schon 
40 Jahre zurückliegenden Erst- 
flüge von F-16 Fighting Falcon 
und BAE Systems Hawk feiern 
wird. Wie gewohnt besuchen wir 


neben der Airshow auch noch 
ein Museum. 

Ein Höhepunkt der Airshow- 
Saison 2014 wird die Airl4 in 
Payerne zum 100. Geburtstag der 
Schweizer Luftstreitkräfte wer- 
den. Das lassen wir uns natürlich 
nicht entgehen und sind vom 5. 
8. September vor Ort (inklusive 
Museumsbesuche). 


Top-Reise nach 
Thailand und China 


Unsere Top-Reise 2014 geht 
schließlich nach Asien. Noch 
sind nicht alle Details fixiert, 
aber vom 7. bis 18. November 
wollen wir unter anderem Bang- 
kok besuchen und uns dort das 
Royal Thai Air Force Museum 
ansehen. Weiter geht es nach Pe- 


king mit seinem überwältigenden 
China Aviation Museum in Da- 
tangshan. Aktuelle chinesische 
Flugzeugentwicklungen, die 
längst noch nicht auf westlichen 
Messen zu sehen sind, stehen im 
Mittelpunkt der Zhuhai Air Show. 
Zum Abschluss gibt es noch ei- 
nen Abstecher nach Hongkong. 
Es lohnt sich also bestimmt, 
wieder bei der einen oder anderen 
Klassiker-Leserreise dabei zu sein 
und sich schon einmal den Urlaub 
zu reservieren. Alle Einzelheiten 
gibt es in den nächsten Ausgaben 
von Klassiker der Luftfahrt und 
bald in unserem ausführlichen 
Prospekt. Fragen beantwortet 
schon jetzt Bernhard Langer vom 
DER-Reisebüro in Frankfurt, Te- 
lefon: 069-92886890. KL} 
K. Schwarz 
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Klassiker der Luftfahrt 
kooperiert weltweit in 
enger Partnerschaft mit: 


FLUG REVWVE 


Brasilien 


PILOOT 


Niederlande 





Fotos: USAF (2), KL-Dokumentation 
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Etwa zur gleichen Zeit wie Lockheed die F-104 Starfighter, entwickelte Dassault in 
den 50er Jahren die über Mach 2 schnelle Mirage Ill und bald darauf die Mirage 5 
als etwas vereinfachte Exportverson. Damit schuf der französische Hersteller die 
Grundsteine für die weltweit erfolgreichste europäische Strahljäger-Familie. 





Wir bitten um Verständnis, wenn angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden 


Fast 14000 WACO CG-4A Haig bauten verschiedene 
US-Hersteller während des Zweiten Weltkriegs. Nicht 
nur bei der Landung der Alliierten in der Normandie 
spielten die Lastensegler beim Transport von Soldaten 
und Material ins Hinterland eine wichtige Rolle. 


In den 40er Jahren entwickelte De Havilland Canada 
die Beaver als leichtes Transportflugzeug. Bis heute 
ist sie der Inbegriff des robusten Buschfliegers. Allein 
900 DHC-2 flogen bei den US-Streitkräften als L-20. 
Doch auch bei vielen zivilen Betreibern bewährte sie 
sich unter härtesten Bedingungen. 


2x Klassiker der Luftfahrt mit 
35% Ersparnis für nur € 7,15 frei Haus! 


Einfach anrufen: 0711/32068899 und Kennziffer 913705 angeben. 


Falls Sie nach dem Test keine weiteren Hefte wünschen, sagen Sie spätestens 14 Tage nach 
Erhalt der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalten Sie Klassiker der Luftfahrt weiterhin 8 x im Jahr 
zu den im Impressum angegebenen Preisen mit jederzeitigem Kündigungsrecht 
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Diese sowie viele weitere spannende Themen 
aktuell in FLUG REVUE, Deutschlands großem 
Luft- und Raumfahrt-Magazin. 


FLUG REVUE 
Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 


Technik-Revolution 
Neue Materialien 
im Triebwerksbau 


Condor-Flugtests 
Steilanflüge in Frankfurt 
sollen Lärm verringern 


www flugrevue.de 





www.flugrevue.de 





